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Introducción 


Navegar, viajar por el agua es un arte casi tan antiguo 
como el hombre. Cuando éste quiso ver más allá, 
ampliar su espacio vital, su primera pretensión fue 
cruzar el horizonte, sobrepasar aquella línea ideal 
donde se unen el cielo y el mar. A lo largo de las 
costas, de un litoral a otro, a través del mar, ha 
avanzado la civilización, ha evolucionado el hombre 
y ha progresado el mundo. 

En el mar se han hecho y deshecho las fortunas, las 
potencias e incluso el destino de pueblos y estados. 
Este elemento inmutable, casi universo, fascinante y 
temible, es a la vez espectador y actor, causa y efecto 
de la historia de la humanidad. Parece como si ésta 
hubiera elegido para su devenir el elemento mar 
como escenario perfecto en el que ofrecer su propia 
representación. 

Caldeos y asirios, fenicios y egipcios, persas y grie- 
gos, romanos y cartagineses, cristianos y musulma- 
nes, españoles y franceses, británicos y alemanes, 
americanos y japoneses, todos los grandes imperios 
han decidido en el mar sus destinos de potencia, de 
éxito, de decadencia y, finalmente, de desaparición. 
Y la historia sobre el mar continúa... Salamina, 
Actium, Lepanto, Trafalgar, Tsushima, Jutlandia y 
Midway son algunos de los muchos acontecimientos 
que, acaecidos en el mar, han representado victoria y 
derrota, poderío y decadencia de pueblos y naciones 
a través de los tiempos. 

¿Quiere esto decir que el mar es sinónimo de guerra, 
de violencia? En absoluto. Pero el mar ha sido 
siempre fuente de riqueza y de poder: los descubri- 
mientos geográficos, las grandes corrientes migrato- 
rias, las colonizaciones, los grandes movimientos 
comerciales, los canales de tráfico y de intercambio 
se han producido siempre a través del mar. Con el 
transcurso del tiempo, el mar ha dejado de ser 
únicamente una red de vías de comunicación para 
convertirse también en objeto de investigación a 
causa de sus tesoros y riquezas naturales, despertan- 
do cada vez más la atención como fuente de recursos 
esenciales para la existencia del hombre. 


Desde siempre, la ciencia y la técnica de los hombres 


han buscado y realizado en el mar todo cuanto de 
más avanzado ha logrado concebir la inteligencia 
humana en su progreso. Partiendo de un simple 
tronco de árbol ahuecado para desplazarse por la 
superficie del agua, el hombre ha llegado finalmente 
a explorar las profundidades abisales por medio de la 
propulsión nuclear. El remo, la vela, el vapor, la 
hélice, el átomo, desde el astrolabio al radar, son 
exponentes de la historia misma de la ciencia del 


género humano, que ha encontrado en el mar el 
marco más sugestivo e incitante para enfrentarse a lo 
ignoto e imprevisible de la creación. 

Tommaso Campanella sintetizó en una breve frase 
una verdad eterna: «Quien domina el mar es amo de 
la tierra». La historia, lejos de desmentir dicha reali- 
dad, siempre la ha corroborado. 

Precisamente por ser el mar todo esto, en-él han 
tenido lugar los desafíos al poder. La libertad de los 
mares constituye un principio universal, un concep- 
to de paz y de evolución, pero por ella siempre se ha 
luchado y contra ella se ha atentado siempre, ya que 
en todas las épocas la tentación de dominarlos ha 
sido muy fuerte. La historia plurimilenaria del hom- 
bre en el mar se ha generado también por este 
impulso, fuerza natural y congénita, que mueve a 
surcar las olas y desde ellas dominar los aconteci- 
mientos. 

Para relatar la historia del hombre en el mar puede 
partirse de campos muy diferentes, probablemente 
de todos aquellos que han tenido como protagonista 
la actividad humana. No existen límites para esta 
historia, ya que puede ser de la navegación, de la 
técnica, de los hombres de mar, del tráfico mercantil, 
de las guerras, de la ciencia, de la política y la 
diplomacia, de la colonización y la economía, de la 
medicina y los barcos, de las migraciones, del depor- 
te, de la aviación o de los recursos naturales. No 
existe un sector de intereses o actividades que no 
pueda incluirse, con o sin influencia directa, en la 
historia del hombre en el mar. Esta es probablemen- 
te la verdadera razón por la que ha sido imposible 
escribir una historia completa al respecto, ya que en 
el fondo se trataría de la mismísima historia univer- 
sal. Es conveniente, por tanto, que nos centremos en 
tres componentes esenciales y significativos de este 
aspecto de la historia de la humanidad: el mar como 
elemento físico, los marinos como elemento huma- 
no vivificador y activo, y los barcos como instrumen- 
to para el ejercicio y la defensa de aquella libertad 
marítima que ha sido, y es, patrimonio codiciado de 
todos los pueblos. 

La síntesis de cuanto ha ocurrido, y ocurre, en los 
espacios marítimos viene dada, sin restar nada a la 
esencialidad fundamental de los otros aspectos de la 
vida y de las actividades humanas en el mar, por los 
hechos, por los hombres y por los buques de las” 
marinas militares. 

Esto no equivale a historia de guerras, aunque tam- 
bién las hay, sino a patrimonio humano de profun- 
das dotes generalizadas de preparación, de cultura, 


de profesionalidad, de aquel «estilo» que en todo el 
mundo es reconocido como propio y común de las 
marinas de los diversos países. Significa historia de la 
ciencia y de la técnica, porque el buque de guerra ha 
sido y es el súmmum tecnológico de la capacidad 
productiva, pues no existe ninguna otra obra huma- 
na que lo aventaje en la aplicación del conjunto 
científico-técnico del momento. 

A cuanto se ha dicho hasta aquí hay que añadir aquel 
toque, aquel hzio de aventura, de audacia, de abnega- 
ción, de sentido del deber y de la solidaridad que 
siempre han caracterizado a los hombres de armas 
en el mar. 

Por todo lo expuesto, resultaba imprescindible la 
preparación en lengua castellana de una obra de gran 
difusión que lleve finalmente hasta el gran público el 
conocimiento en líneas generales de cuanto ha ocu- 
rrido en el mar en la época contemporánea. Conside- 
ramos que éste es un hecho importante, pues Espa- 
ña cuenta con cerca de seis mil kilómetros de costas, 
incluidas las insulares, y está situada en un punto 
estratégico, teatro de contactos y confrontaciones 
entre civilizaciones y potencias. El mundo en gene- 
ral y España en particular viven gracias a la libertad y 
la seguridad del tráfico marítimo, sin el cual apenas 
podríamos sobrevivir, sobre todo teniendo en cuen- 
ta la actual dependencia de los productos energéti- 
cos, en su mayoría transportados por mar. 
Enfocando la cuestión desde otro punto de vista, no 
podemos olvidar la tradición marinera de nuestro 
país, con las gestas de los conquistadores y navegan- 
tes. Sin embargo, desde hace casi dos siglos, parece 
como si España y los españoles, a excepción de 
algunas zonas y ambientes restringidos, hubiesen 
perdido el interés por las cosas del mar, viviendo de 
espaldas a él. Afortunadamente, esta tendencia pare- 
ce haber tocado fondo y desde hace algunos años se 
manifiesta un brote de curiosidad por la vida marine- 
ra en sus divesos aspectos, por los buques y por la 
navegación en general. Sin duda, esto representará 
un gran beneficio, pues no hay que olvidar que todos 
los pueblos de historia fecunda y de madurez política 
tienen una tradición de ejercicio, de conocimiento y 
de conciencia sobre el particular. 

Los primeros síntomas de cuanto decíamos se mani- 
fiestan en el creciente interés por los deportes náuti- 
cos y en las largas colas para visitar los buques de las 
diversas armadas que recalan en nuestros puertos. 
Creemos que estos hechos revisten un hondo signifi- 
cado y por ello nos atrevemos a afirmar que los 
españoles estamos “redescubriendo” el mar y la 
marina, cosa que se nos antoja muy satisfactoria. 
Hablábamos más arriba de la importancia del mar 
para España, con sus miles de kilómetros de costas. 
Qué decir, pues, de los países hispanoamericanos, 
casi todos ellos ribereños y con una gran riqueza en 
recursos naturales, que tienen en el mar la principal 
vía de comercio y exportación. También en este 
caso podemos afirmar que su desarrollo, su inde- 
pendencia económica, su futuro en suma están 
en el mar. 

Por los motivos expuestos, creemos que la obra La 
Marina, cuya publicación iniciamos, constituirá un 
hito importante. Los lectores de lengua castellana 
podrán acceder por fin al conocimiento de cuanto ha 
sucedido en los mares en los últimos 180 años, 
precisamente el período que ha llevado a la confi- 
guración de nuestro mundo actual. 

En la preparación de la presente obra sobre la Mari- 
na, el equipo de trabajo ha juzgado que no debía 
elaborar una historia naval de corte clásico, densa, 


crítica y detallada, dirigida tan sólo a eruditos y 
estudiosos de la materia. Hemos preferido proceder, 
en el marco de una panorámica completa, por líneas 
generales de evolución técnica y de acontecimien- 
tos, a fin de constituir una base cognoscitiva suficien- 
te como componente de una cultura general, o como 
inicio de un estudio y de una investigación más 
amplios por parte de quien desee profundizar en la 
materia. Ello no impide que los argumentos, tal 
como han sido tratados, revistan cierto interés como 
confrontación y verificación incluso para los exper- 
tos en el tema. 

Esta es una historia en la que se ha querido dar un 
carácter de privilegio a los barcos, no sólo como 
testimonio de las etapas fundamentales del progreso 
científico-técnico de la humanidad, sino también, y 
sobre todo, como entidades que, animadas y palpi- 
tantes gracias a los hombres de sus tripulaciones, se 
erigieron en protagonistas de los grandes hechos 
navales. 

La obra se articula en dos partes distintas, aunque 
relacionadas entre sí. Una, a la que cabría definir 
como Historia de la Marina moderna, ofrece una 
panorámica de la evolución técnica, operativa, de 
organización y política de las principales marinas de 
guerra. La otra parte, constituida por Perfiles técnicos, 
está reservada en cambio a la descripción monográfi- 
ca de un buque o de una clase de buques que hayan 
representado algo significativo en la historia de la 
construcción naval, o bien en determinados eventos 
objeto de los comentarios históricos de la primera 
parte. El perfil técnico se complementa con un 
travelling de cuatro o más tipos de unidades navales 
pertenecientes a la misma categoría que aquella a la 
que está dedicado el perfil en sí, a fin de presentar 
una visión más amplia de las aplicaciones y solucio- 
nes de construcción adoptadas por las diversas mari- 
nas. Estimamos, por otro lado, que este apartado 
puede ser también de gran interés para los aficiona- 
dos al modelismo. 

La obra cubre un período de unos 180 años plenos 
de acontecimientos, y nuestra intención ha sido 
marginar muy pocos, y sólo los menos significativos. 
Se ha tratado, por consiguiente, de una selección 
difícil, tanto por lo que respecta a los hechos como a 
los hombres y los barcos. Obviamente, no era posi- 
ble recordarlo todo ni todo podía decirse; aunque, y 
de ello los componentes del equipo somos los prime- 
ros convencidos, hubiera sido interesante profundi- 
zar en cada aspecto del tema. Sin embargo, juzgamos 
ofrecer una obra completa y suficiente, exhaustiva 
para el gran público e interesante incluso para el 
erudito. 

La síntesis de tan vasta materia, impuesta por los 
límites de la extensión de la obra, ha comportado la 
consulta y la referencia de innumerables fuentes 
documentales e ilustrativas; las deformaciones de 
unas y otras no sólo son inevitables, sino que a 
menudo vienen impuestas por reconsideraciones y 
revisiones actualizadas. 

Para finalizar, deseamos dar las gracias a cuantos han 
colaborado en la preparación de la presente obra y a 
todos los que han facilitado nuestra labor. 

A los lectores que se dispongan a seguir nuestros 
textos sobre buques, flotas y marinos, les deseamos 
que ello pueda ayudarles a comprender y conocer 
mejor la vida del mar, y hasta qué punto depende*de 
él nuestra propia existencia. Y finalmente, les invita- 
mos a unirse a nosotros en el recuerdo de todos 
aquellos que, en cualquier época, han demostrado 
en el mar su abnegación y su arrojo. 


La batalla de Trafalgar, 
pintura de R. Monleón (Museo 
Naval, Madrid; foto Salmer). 
El desenlace de la batalla 

del 21 de octubre de 1805 
significó la consolidación 

de la supremacía naval 
británica, que habria 

de mantenerse por espacio 

de casi siglo y medio. 





DE TRAFALGAR A 
LA PROPULSION 


A VAPOR 


Trafalgar 


«England expects that every man will do his duty» 
(«Inglaterra espera que cada hombre cumpla con su 
deber»): este mensaje histórico del almirante Hora- 
tio Nelson, el más famoso en la historia naval, fue 
transmitido a las tripulaciones de los buques británi- 
cos por medio de las banderas de señales izadas en lo 
alto del palo mayor del Victory. En aquel momento, 
al amanecer del 21 de octubre de 1805, Gran Bretaña 
se disponía a jugarse en aguas de Trafalgar la carta 
decisiva para la consolidación de aquel poderío marí- 
timo que durante 140 años impondría orgullosamen- 
te al mundo la realidad del célebre lema «Britannia 
rules the waves» («Britania gobierna las olas»). 

Napoleón había atribuido parte de la responsabili- 
dad en la frustrada invasión de Inglaterra a su almi- 
rante Pierre Villeneuve, que se hallaba bloqueado en 
Cádiz, con toda la flota franco-española, por la escua- 
dra británica, mandada por Nelson. A la acusación 
de cobardía lanzada por el emperador, Villeneuve 
quiso replicar demostrando su capacidad para enfren- 
tarse al enemigo y:se dispuso a salir del puerto. Por 
su parte, Nelson, a fin de invitar a Villeneuve a 


ponerse al descubierto, simuló una reducción consi- 
derable del número de navíos que efectuaban el 
bloqueo. En la mañana del 20 de octubre, aprove- 
chando una fuerte brisa sur-sudoeste, toda la escua- 
dra de Villeneuve zarpó de Cádiz. El almirante 
francés sabía perfectamente que la escuadra enemi- 
ga, no muy lejana, le estaba esperando, pero se 
ignora cuáles eran exactamente sus planes: si preten- 
día dirigirse hacia el norte o hacia el sur, ni cómo 
pensaba encontrar y hacer frente a la flota británica. 
Sea como fuere, Villeneuve sabía que el encuentro 
era inevitable y desde el principio ordenó sus fuerzas 
en una sola línea de fila, situando en cabeza a los 
buques menos veloces, alternando los navíos france- 
ses con los españoles, y enfilando la ruta sudeste. Al 
amanecer del 21 de octubre, con viento débil del 
noroeste, la flota franco-española, que seguía rumbo 
sudeste, avistó a estribor, o sea hacia poniente, a la 
flota británica, ordenada en dos columnas con proa 
hacia levante, en dirección perpendicular a la forma- 
ción de marcha de sus fuerzas. Para evitar que la flota 
británica envolviera su retaguardia, Villeneuve hizo 
invertir el rumbo y ordenó la aproximación al enemi- 
go, poniendo proa al norte. 


Nelson prosiguió con sus buques en dos columnas, 
con viento favorable, y, aprovechando su buena 
posición, se dirigió a todo trapo hacia la formación 
enemiga, ayudado inteligentemente en dicha manio- 
bra por el almirante Cuthbert Collingwood, a bordo 
del Royal Sovereign, y por todos los comandantes. 
Éstos habían intuido la intención de su almirante, 
que consistía en atacar por el centro y la retaguardia a 
la formación adversaria e introducirse entre sus 
buques a fin de fraccionar la batalla en multitud de 
combates aislados. La maniobra fue un éxito. En un 
principio, los navíos británicos, al aproximarse para 
penetrar como los dientes de un rastrillo en la 
formación enemiga, hubieron de soportar el fuego 
de flanco, pero después, atravesando la línea de los 
buques franco-españoles, batieron a su vez de flanco 
a sus adversarios. Seguidamente, virando de bordo, 
orzaron todos a un tiempo y se situaron de costado al 
enemigo a fin de proceder al abordaje. La batalla se 
fraccionó así en numerosos y encarnizados comba- 
tes singulares. El centro y la retaguardia de la forma- 
ción franco-española tuvieron que combatir contra 
el conjunto de la flota británica, muy superior en 





número, y muy pronto sufrieron pérdidas importan- 
tes, mientras los buques de vanguardia quedaban 
inoperantes sin poder prestar una ayuda inmediata a 
las otras unidades, sometidas a un duro acoso. 

El buque insignia de Nelson, el Victory, seguido por 
las unidades de su columna, había navegado inicial- 
mente de vuelta encontrada con la formación enemi- 
ga, hasta aproximarse al Bucentaure, buque insignia 
de Villeneuve, y, tras acosarlo por popa, pasó segui- 
damente a abordarlo a sotavento. 

El duelo entre el Victory y el Bucentaure fue realmen- 
te épico. Como es sabido, en el momento culminan- 
te de la batalla Nelson fue mortalmente herido porel 
fuego de un mosquete disparado por un fusilero 
desde la cofa del Redoutable, navío que, junto con el 
español Santísima Trinidad, había acudido en auxilio 
del Bucentaure, que se hallaba en dificultades. Tam- 
bién fue herido de muerte el almirante Gravina, 
comandante de la flota española. La suerte: de la 
batalla era ya netamente favorable a los británicos, y 
en combate cuerpo a cuerpo fueron hechos prisione- 
ros el almirante Villeneuve y los almirantes españo- 
les Alava e Hidalgo de Cisneros. En los combates 


singulares los británicos supieron aprovechar su 
superioridad y se impusieron muy pronto al enemi- 
go. Después de tres horas de encarnizada lucha, la 
flota franco-española quedó aniquilada. Diecisiete 


de sus navíos fueron inutilizados y uno totalmente 


destruido, y varios de los que pudieron escapar 
fueron capturados en los días siguientes. Los diecisie- 
te buques averiados, que los británicos remolcaron 
en parte, tuvieron que ser abandonados y naufraga- 
ron durante una terrible tempestad que se desenca- 
denó la noche siguiente a la batalla. Los navíos 
franco-españoles, muchos de ellos incendiados, fue- 
ron abandonados a su trágica suerte. 

Hay que recordar, sin embargo, la enérgica iniciativa 
del capitán de navío Cosmao Kerjulen, que zarpó en 
plena borrasca del puerto de Cádiz con cinco buques 
y consiguió remolcar dos unidades de la escuadra 
derrotada, abandonadas por los británicos. Otros 
buques fueron salvados por sus propias tripulacio- 
nes y conducidos a Cádiz. El buque español Santa 
Ana, al mando del almirante Álava, que se encontra- 
ba herido, consiguió escapar cuando era remolcado. 
La tripulación, arengada por el almirante, se sublevó 
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contra los guardias británicos, desarmándolos, y el 
buque, amparado por la oscuridad, cañoneó a las dos 
unidades que lo custodiaban y, a pesar de estar 
parcialmente desarbolado, logró llegar a Cádiz. 

En resumidas cuentas, los británicos únicamente 
pudieron llevar a Gibraltar, como trofeo de su victo- 
ría, los restos de cuatro navíos enemigos, de los 
cuales sólo uno pudo ser incorporado a su flota. 

El balance de la batalla de Trafalgar fue como sigue: 
ocho navíos franceses capturados y uno destruido, y 
nueve españoles capturados. Los franceses tuvieron 
3 000 muertos, en la batalla o ahogados, y más de 
1000 heridos; los españoles, 1000 muertos y más 
de 1 300 heridos. Por parte británica hubo 500 muer- 
tos y 1200 heridos. 

De la magnífica flota celosamente preparada por 
Napoleón sólo quedaron unas pocas unidades, y el 
emperador comprendió que a partir de aquel mo- 
mento debía abandonar toda esperanza de quebran- 
tar el poderío británico. Trató entonces de remediar 
la situación instaurando el bloqueo continental, que 
apenas afectó a Gran Bretaña, dueña absoluta de los 
mares. La batalla de Trafalgar, al borrar del escenario 
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La batalla de Trafalgar en una 
pintura de la época (National 
Maritime Museum, Greenwich). 





Esquema de la disposición 
de las flotas enfrentadas en 
la batalla de Trafalgar. 

La escuadra franco-española 


adoptó una sola línea de fila; 


las unidades británicas 
avanzaron en dos filas a fin 
de envolver el centro y la 
retaguardia de la formación 
enemiga (National Maritime 
Museum, Greenwich). 





a la flota francesa, o mejor dicho franco-española, 
eliminó el más importante obstáculo para la consecu- 
ción del dominio de los mares por parte de la flota 
británica; ésta, finalmente, había conquistado una 
superioridad indiscutible sobre la adversaria. Es opor- 
tuno señalar aquí las características distintas de las 
dos marinas rivales. La británica, tradicionalista, or- 
ganizada en todos sus detalles, mantenida en cons- 
tante actividad debido a las necesidades del naciente 
imperio colonial, estaba mandada por expertos almi- 
rantes y comandantes, conscientes del creciente pres- 
tigio de la Marina ante el gobierno y la opinión 
pública. En cambio, al caer la monarquía, la Marina 
francesa sufrió una profunda crisis, especialmente 
entre su oficialidad. La oleada innovadora, instaura- 
da con la Revolución, había derribado todas las 
instituciones existentes: el cuerpo de oficiales, el 
reclutamiento, el adiestramiento, los arsenales y los 
almacenes habían sido renovados en su totalidad, y 
de ello surgió una organización improvisada, a menu- 
do poco eficaz y arbitraria. 

En tales condiciones, sólo la autoridad de Napoleón 
podía imponer un poco de orden. El emperador 
puso gran empeño en el fortalecimiento de la Marina 
francesa, promoviendo el incremento de la construc- 
ción naval y haciendo todo lo posible para que 
pudiera hacer frente a la británica. Sin embargo, en 
su impaciencia por valerse de ella para su juego 
político-militar, careció de la necesaria competencia 
específica para evaluar los diversos problemas que la 
compleja estrategia marítima de la época le plantea- 
ba. Autoritario y absolutista, Napoleón pensaba adop- 
tar también en el mar la misma táctica empleada en 
las batallas terrestres, táctica que, por otra parte, le 
resultó igualmente nefasta en la campaña de 1814. 





Es razonable suponer que le hubiera resultado más 
conveniente dejar mayor iniciativa a sus almirantes, 
quienes, aunque sin poseer la capacidad de Nelson, 
habrían mostrado mayor eficacia si se hubieran visto 
libres de la sujeción a las órdenes imperiales, que 
ninguno de ellos osaba transgredir. Dada la compleji- 
dad de la maniobra estratégica de este importante 
período, en que el teatro de la actividad marítima no 
se limitaba al Mediterráneo, sino que abarcaba tam- 
bién el Atlántico, las instrucciones a los almirantes 
franceses tendrían que haber sido lo más sencillas 
posible, excluyendo los detalles, a fin de dejarles 
suficiente libertad de iniciativa. 

Por parte británica, en cambio, era Nelson quien en 
diversas circunstancias, y a veces incluso errónea- 
mente, soslayaba o contravenía abiertamente las 
órdenes del Almirantazgo cuando estaba convenci- 
do de que con ello prestaba mejor servicio. Al 
considerar la conducta de los dos almirantes adversa- 
rios en Trafalgar, se advierte en Nelson una única 
preocupación: la de entrar en combate con la flota 
enemiga, seguro de la capacidad de sus comandantes 
y de sus tripulaciones. Convencido de la victoria, se 
lanzó con ímpetu temerario contra, la formación 
franco-española, sin ignorar que su maniobra podía 
resultar peligrosa, porque sus unidades corrían el 
riesgo de quedar aisladas y podían ser rodeadas y 
vencidas, cosa que no ocurrió, bien por la rápida 
maniobra de su lugarteniente, el almirante Colling- 
wood, que secundó y completó la maniobra de su 
jefe, sustituyéndolo en el mando cuando fue mor- 
talmente herido, bien por la poco oportuna inter- 
vención de los buques franco-españoles de van- 
guardia, que después fueron vencidos en combates 
singulares. 





| TRAFALGAR, 21 DE OCTUBRE DE 1805 


El Victory, buque insignia de Nelson en Trafalgar, en un dique de Ports- 
mouth, donde se conserva en perfecto estado, totalmente equipado, incluso 
en su interior. En cada aniversario de la batalla se izan todavía en él las 

+. banderas de señales con el famoso mensaje que Nelson envió a los demás 
navíos británicos al iniciarse la contienda: «Inglaterra espera que cada 
hombre cumpla con su deber». 
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El buque francés Redoutable bajo el tuego de los navios ingleses, en un 
célebre cuadro de A. Mayer. Según la tradición, de esta nave partió el 
disparo de fusil que hirió mortalmente a Nelson, pero este detalle aún no ha 
sido aclarado, pues otras fuentes indican el Santísima Trinidad o el Bucentau- 
re. Estas diversas versiones se justifican por el hecho de que, en cierto 
momento de la batalla, los tres navios se encontraban cercanos al Victory 











LA DISPOSICIÓN DE LAS FLOTAS AL COMENZAR LA BATALLA 
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Arriba: Nelson comunica a 
sus oficiales el plan de ataque 
previsto para la batalla de 
Trafalgar (Nelson Museum, 
Monmouth). 


Á la derecha: la última página 
del diario de Nelson, fechada 
el 21 de octubre de 1805. Este 
escrito, testamento espiritual, 
contiene, además de la 
esperanza de una gloriosa 


victoria para su pais, el deseo de 


que, después de la batalla, el 
sentido humanitario sea la 
característica distintiva de 

la flota británica (National 
Maritime Museum, Greenwich). 
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Este espíritu agresivo, el llamado «Nelson touch», 
esta energía consciente y concorde que tan inteligen- 
temente Nelson había sabido infundir a los hombres 
de su flota, faltaba en la formación franco-española. 
Sin embargo, esto no es totalmente cierto por lo que 
se refiere a los marinos españoles, pues Gravina, 
Churruca, Alcalá Galiano y Alcedo murieron en el 
combate o como consecuencia del mismo, y concre- 
tamente Gravina venció a Collingwood en el centro 
de la batalla, aunque su barco, el Principe de Asturias, 
rodeado en proporción de cuatro a uno, fue finalmen- 
te silenciado. 

Hay que reconocer también que sobre Villeneuve y 
sus comandantes pesaba el recuerdo de las anterio- 
res derrotas. La conducta del almirante francés fue 
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indecisa, casi resignada; parecía como si sólo le 
preocupara respetar al pie de la letra las continuas 
instrucciones que recibía, algunas de ellas patente- 
mente extemporáneas y contradictorias. 

Es comprensible, sin embargo, que Napoleón no 
estuviera en condiciones de dar órdenes pertinentes 
a su almirante en alta mar. Basta con pensar que en 
aquellos tiempos las instrucciones eran enviadas por 
tierra mediante correos a caballo, o por vía marítima 
por medio de fragatas, corbetas y otros pequeños 
veleros. Pasaban semanas, pues, para que llegaran a 
su destino, siempre y cuando la nave mensajera 
consiguiera conectar con el buque insignia, evitando 
ser capturada. No era nada extraño que, al llegar las 
órdenes, la situación hubiese variado por completo, 


HORATIO NELSON 


Nacido en Norfolk el 19 de septiembre de 

1758, Horatio Nelson (aquí en un retrato de 

L Guzzardi, Museo Nazionale di San Martino, 
Nápoles) inició muy joven (1770) su vida marinera, 
embarcando como grumete en el Raisonnable. 
Después de participar en una expedición ártica, y 
apenas regresado de la misma, partió hacia las 
Indias Orientales. En 1777 obtuvo el grado de 
teniente de navío, en 1778 le fue confiado el 

mando de un bergantín y al año siguiente el de una 
fragata. Como capitán de navío, tomó parte en 

las operaciones contra la rebelión de las colonias 
norteamericanas (1782-1786). Al estallar la guerra 
con Francia (1792), sirvió a las órdenes de Hood. En 
1796 fue ascendido a comodoro y al año siguiente 
participó en la gran batalla del cabo de San Vicente; 
después de la victoria alcanzó el grado de 
contraalmirante. Como comandante de la flota del 
Mediterráneo, derrotó a la escuadra francesa 

en la célebre batalla de Abukir (1798), que puso fin 
a la expedición napoleónica a Egipto. 
Posteriormente se distinguió en la defensa del reino 
de Nápoles, prestando su ayuda a los Borbones y 
recibiendo como recompensa de sus triunfos el titulo 
de duque de Bronte (1800), así como el grado de 
vicealmirante. En 1801, en el Báltico, desmanteló 
las defensas de la ciudad de Copenhague. Durante 
la tercera coalición entre Austria, Rusia e Inglaterra 
(1803-1805), le fue otorgado el mando supremo de 
la flota británica en el Mediterráneo, con la 

misión de bloquear a la flota francesa de Tolón. En 
el curso de esta última campaña tuvo lugar la 
batalla de Trafalgar, decisiva para la consolidación 
del poderío británico en el mar, pero que costó 

la vida a Nelson, el 21 de octubre de 1805. 

















en cuyo caso el almirante o el comandante debía 
tomar la iniciativa por su cuenta y, si era posible, 
informar a los mandos centrales en tierra. De este 
modo, pues, las diversas Órdenes se superponían o 
llegaban desfasadas, poniendo en situación embara- 
zosa alos más expertos almirantes, no todos capaces, 
como Nelson, de ignorarlas y obrar por su cuenta y 
riesgo. 

Por otra parte, Napoleón estaba totalmente dedicado 
a dirigir sus ejércitos, que en aquel período (1805) 
conseguían continuos y brillantes éxitos: el 8 de 
octubre vencieron en Wertingen, el 9 ocuparon 
Augsburgo, el 12 tomaron Munich tras ocupar el día 
11 Memmingen y vencer en la batalla de Elchingen, 
y del 17 al 20 de octubre obligaron a capitular al 
ejército austríaco en Ulm. Por último, el emperador 
se hallaba demasiado lejos para poder evaluar a 
tiempo los acontecimientos en el mar y la situación 
de las flotas, por lo que sus órdenes no siempre 
podían llegar oportunamente y con eficacia. 

Hay que reconocer, no obstante, que los almirantes 
y comandantes franceses, si bien siempre superados 
militarmente por los británicos, desde el punto de 
vista náutico nada tenían que aprender de éstos: el 
comportamiento de los navíos y de las escuadras de 
Francia fue siempre excelente en todas las circuns- 
tancias, y lo demostraron con bravura en los duros 
lances del forzamiento del bloqueo y la guerra de 
corso. 

Después de la derrota de Trafalgar, Napoleón orde- 
nó la inmediata reconstrucción de la flota, tarea casi 
irrealizable porque, si bien fue posible botar en 
pocos años numerosos navíos, resultó mucho más 
difícil reconstituir los estados mayores y las tripula- 
ciones, y darles un adiestramiento adecuado, al tiem- 
po que se les infundía un auténtico espíritu combati- 





vo y marinero. Napoleón halló en el almirante De- 
cres un hombre inteligente y concienzudo, pero sin 
ningún impulso o iniciativa personal. A pesar de que 
renacía en puertos y arsenales, la marina de guerra 
francesa carecía de valor intrínseco debido a la falta 
de marinos expertos, en gran parte muertos oO pri- 
sioneros. 

En aquel mismo período tuvo especial desarrollo, 
por parte francesa, la guerra de corso, practicada por 
buques armados por corsarios y provistos de gran 
velamen que les confería mayor velocidad y les 
permitía dar rápido alcance a otros buques, o bien 
sustraerse eficazmente a la persecución o a situacio- 
nes de repentina inferioridad. Los corsarios estaban 
autorizados por los estados bajo cuyo pabellón nave- 
gaban, mediante patente de corso, a saquear, inutili- 
zar o destruir los buques, los puertos y las poblacio- 
nes del enemigo, y a quedarse con las presas captura- 
das o parte de ellas, todo por su cuenta y riesgo. 
En la historia de la marina se han dedicado muchas 
páginas a este tipo de guerra, que en la época 
napoleónica conoció uno de sus grandes períodos. 
En las contiendas entre Gran Bretaña y Francia, los 
ataques al comercio marítimo fueron continuos, in- 
cluso cuando los dos estados no mantenían hostili- 
dades oficiales, y puesto que el tráfico marítimo 
británico era más intenso y estaba más extendido 
que el francés, los corsarios de Francia dispusieron 
de un campo de acción mayor y más fructífero y 
realizaron gestas legendarias. 

Los grandes corsarios franceses del pasado, Jean 
Bart, Duguay-Trouin y Tourville, encontraron dig- 
nos herederos en la época napoleónica con Robert 
Surcouf, conocido como el «Corsario del Empera- 
dor», y con G. B. Bavastro, un genovés al servicio de 
Napoleón. 





El almirante español Federico 
Gravina, en un grabado 
realizado a partir de un retrato 
de Lamonet (foto Mas). 





Pierre Villeneuve, almirante de 
la flota franco-española, en 
un grabado extraido de una 
pintura de E. Quenedey 
(Bibliotheque Nationale, 
Paris; foto Hachette) 


Rompimiento de hostilidades 
entre la fragata norteamericana 
Constitution y la británica Java, 
el 29 de diciembre de 1812, en 
una pintura de Charles R. 
Patterson (U.S. Naval Academy 
Museum). 


La guerra anglo-norteamericana 
de 1812 


En el marco de las guerras napoleónicas se insertó, 
en 1812, el breve conflicto anglo-norteamericano, 
generado por el disgusto de Estados Unidos ante los 
controles y limitaciones de la libertad del tráfico 
marítimo impuestos por Gran Bretaña y ejercidos 
por la Royal Navy. A ese estado de tensión no fueron 
ajenos antiguos sentimientos de rivalidad que se 
remontaban a la guerra de Independencia norteame- 
ricana y a las tentativas de desquite de los británicos, 
realizadas indirectamente a lo largo de la frontera 
con Canadá. 

En 1812, la Royal Navy alineaba una flota de 978 
buques de guerra, entre ellos 236 navíos de línea, 
mientras que la marina norteamericana contaba tan 
sólo con 11 fragatas, 8 unidades menores y 170 
cañoneros. Ante diferencia tan abismal, los nortea- 
mericanos concentraron sus esfuerzos en mejorar, al 
menos cualitativamente, sus unidades, y frente a las 
fragatas británicas, armadas con 48 bocas de fuego, 
construyeron otras de mayor tamaño y más sólidas, 
con el objeto de poder armarlas con 56 piezas: 32 
cañones de 24 libras en batería y 24 carronadas de 
32 libras en cubierta. Dotados de excelentes tripula- 
ciones, los buques norteamericanos consiguieron 
éxitos satisfactorios. 

El 19 de julio de 1812, la fragata norteamericana 
Constitution, de 44 cañones, capturó, tras reñido 
combate, la fragata británica Guerriére, armada con 
46 cañones; sucesivamente, los buques norteameri- 
canos Wasp (de 18 cañones), United States (de 44), 
Constitution (de 44) y Hornet (de 20) capturaron en 
combates singulares las unidades británicas Frolic 
(de 18 cañones), Macedonian (de 38), Java (de 46) y 
Peacock (de 18). 

La noticia de que cinco buques de guerra británicos 





habían sido capturados por unidades norteamerica- 
nas provocó sorpresa y admiración en Europa, y en 
Francia surgió la esperanza de que los vencedores de 
Trafalgar hubieran topado con un digno adversario 
que viniera a favorecer la suerte de las armas napoleó- 
nicas. Pero la Royal Navy reaccionó con presteza, y 
en junio de 1813 la fragata de 52 cañones Shannon, 
mandada por el capitán de fragata Philip Broke, 
bloqueó, junto con su casi gemela Tenedos, el puerto 
de Boston, en el que se encontraba la fragata nortea- 
mericana Chesapeake, de 49 cañones, bajo el mando 
de James Lawrence. Broke envió a éste un mensaje 
significativo: «...puesto que el Chesapeake parece 
dispuesto a hacerse a la mar, yo os pido y os agradez- 
co de antemano que lo enfrentéis a mi Shannon, 
nave contra nave, para probar la fortuna de nuestra 
respectiva bandera... Os suplico que no creáis que el 
deseo de combatir contra el Chesapeake me sea 
dictado por la vanidad personal, o que yo confíe en 
vuestra ambición personal para que aceptéis mi 
invitación. Ambos tenemos razones más nobles. No 
es por cumplido que os digo que, venciéndoos, 
rendiré a mi país el más grande de los servicios, y 
no dudo de que vos, en vuestra esperanza de vencer, 
os persuadiréis de que sólo con repetidas victorias, 
en combates a igualdad de fuerzas, vuestra pequeña 
marina podrá compensar a su propio país por la 
pérdida de aquel comercio que no está en condicio- 
nes de proteger...». Es éste un testimonio típico del 
espíritu naval vivo en la tradición de la Marina de 
todo país y de todas las gentes de mar. James Lawren- 
ce, que ya tenía en su haber la captura de la corbeta 
británica Peacock cuando él mandaba la Hornet, 
aceptó el reto sin titubear, zarpó del puerto el 1'de 
junio de 1813 y navegó directamente hacia la Shan- 
non. Las dos fragatas, maniobrando con gran habili- 
dad, se intercambiaron cañonazos y, finalmente, se 
abordaron. Broke se lanzó al abordaje y, a pesar de la 


resistencia de los norteamericanos, se apoderó del 
castillo de proa, pero cayó gravamente herido. Casi 
al mismo tiempo, el pecho de Lawrence fue atravesa- 
do por una bala de fusil; trasladado al puente de 
batería, antes de morir pronunció las palabras «Don 
give up the ship» («No entreguéis el barco»), que se 
convertirían en uno de los lemas de la Marina de 
Estados Unidos. Su tripulación, bajo la acometida de 
los hombres de la Shannon, intentó todavía oponer 
resistencia, pero la intimación a la rendición, so pena 
de aniquilamiento total, hizo cesar el combate. La 
fragata Chesapeake, con una dotación de 376 hom- 
bres, sufrió la pérdida de 7 oficiales, entre ellos su 
capitán, 41 marineros muertos y 9 oficiales y 91 
marineros heridos. El balance para la Shannon, con 
una tripulación de 330 hombres, fue de 3 oficiales y 
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21 marineros muertos, y 2 oficiales, además de su 
comandante, y 56 marineros heridos. En enero de 
1815, en el curso de un encuentro similar al prece- 
dente, la fragata británica Endymion capturó a la nor- 
teamericana President. Sin embargo, tras estos dos 
episodios la flota británica perdió otros seis buques, 
todos ellos capturados por unidades norteamerica- 
nas. Por último, en el Pacífico, la fragata norteameri- 
cana de 32 cañones Essex capturó y armó varios 
mercantes enemigos, hostigando intensamente el 
comercio británico, hasta que, interceptada por sus 
adversarios, se refugió en el puerto de Valparaíso, 
donde fue bloqueada por la fragata Phoebe, de 46 
cañones, y por la corbeta Cherub, de 24 cañones. El 
28 de marzo de 1814 la Essex intentó la salida del 
puerto, pero encalló en un bajío y, tras heroica 





Vista parcial hacia popa 

de la cubierta de la fragata 
estadounidense Constellation. 
Bloqueado en el puerto 

de Norfolk por la flota británica, 
este buque no pudo tomar parte 
activa en el conflicto 
anglo-norteamericano. 


Un episodio de la guerra 
anglo-norteamericana: la captura 
del bergantín británico 

Boxer por la fragata 
norteamericana Enterprise. 


La fase crucial del encuentro 
entre la Constitution y la 
fragata británica Guerriére, el 
19 de agosto de 1812, en una 
pintura atribuida a Thomas 
Birch (U.S. Naval Academy 
Museum). 
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Arriba: botadura del navio 

de tres puentes Washington, 

de la Marina norteamericana, 
cerca del arsenal de Portsmouth, 
New Hampshire, el 1 de 
octubre de 1814. 
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defensa, su capitán David Porter tuvo que rendirse. 
A pesar de los éxitos de su flota, el signo de la guerra 
fue negativo para Estados Unidos, y no podía ser de 
otro modo si se considera que la armada británica 
tenía absoluta libertad de movimientos, puesto que 
ya no había de hacer frente a una seria amenaza 
naval en Europa por parte de la marina francesa. Las 
costas estadounidenses fueron bloqueadas, Was- 
hington incendiada y Baltimore y Nueva Orleans 
atacadas; el comercio norteamericano quedó grave- 
mente lesionado. Era la prueba de que una marina 
compuesta únicamente por fragatas y buques meno- 
res no podía, pese a su valor, enfrentarse a una flota 
formada por poderosas unidades de porte mayor. 

Los norteamericanos recurrieron a todos los medios 
para defenderse, y en 1813 el Congreso promulgó 
una ley que concedía a todo el que hundiese un 


A la derecha: el combate 
singular entre la fragata 
norteamericana Wasp y la 
británica Frolic, en un 
cuadro de Thomas Birch 
(Peabody Museum of Salem). 


buque británico un premio igual al valor de la nave 
destruida. En el campo técnico-operativo fue puesto 
en práctica el torpedo, ideado por Robert Fulton y 
perfeccionado por Mix, que lo experimentó contra el 
buque británico Plantagenet. Sumergido el ingenio a 
cierta distancia de la nave, se dejó que la corriente lo 
transportara hacia ella; cuando explosionó, levantó 
una enorme columna de agua y destruyó toda la proa 
del buque. Los británicos protestaron vivamente 
contra el uso de este tipo de arma, considerándola 
contraria a las leyes de guerra, y el gobierno de 
Washington prohibió su empleo... ¡Cosas de otros 
tiempos! 

La guerra anglo-norteamericana terminó sin que sus 
eventos incidieran en los acontecimientos bélicos 
que se desarrollaban en Europa. Corría ya el año 
1814 y la estrella de Napoleón se estaba extinguien- 





do; con todo, el emperador había reforzado la Mari- 
na, a la que dotó de nuevas y excelentes ordenanzas, 
había instituido las escuelas navales de Tolón y de 
Brest, y en 1813 disponía ya de 7 navíos en Texel, 18 
en el Escalda, 7 entre Cherburgo y Brest, 5 en 
Rochefort y 19 en Tolón. Sin embargo, era ya tarde 
para recuperar una iniciativa naval frente a Gran 
Bretaña. Los aliados invadieron Francia y ocuparon 
París. Napoleón abdicó y se retiró a la isla de Elba, de 
la que regresaría para concluir su epopeya en el 
adverso campo de batalla de Waterloo. 

Las guerras napoleónicas habían costado dos millo- 
nes de muertos, cien mil de los cuales habían desapa- 
recido en el mar. Entre los años 1803 y 1815, Francia 
perdió 39 buques de línea, 64 fragatas y 94 unidades 
menores, y Gran Bretaña, 17 buques de línea, 46 
fragatas y 203 unidades menores. 





El Congreso de Viena, 
la primacía naval británica 
y las marinas de la época 


En el Congreso de Viena, en 1815, las grandes 
potencias vencedoras de Napoleón dictaron un con- 
junto de disposiciones relativas al equilibrio político 
de los estados, a su expansión territorial y a la 
libertad de navegación. El instrumento garantizador 
del nuevo orden político fue la Santa Alianza, brazo 
armado de la Restauración, creada no sólo para 
conjurar el peligro de la revancha de los bonapartis- 
tas sino también, y sobre todo, para sofocar los 
movimientos liberales, herederos de la Revolución 
francesa, que estaban proliferando en diversas partes 
de Europa. Las potencias continentales aceptaron 
prácticamente todas las exigencias de Gran Bretaña, 
cuyo principal objetivo consistía en neutralizar a las 
fuerzas navales francesas. Los 83 buques de línea y 
las 65 fragatas que Francia poseía en 1815 fueron 
reducidos, respectivamente, a 31 y 12, y el resto de su 
flota fue repartido entre la Marina británica, que se 


apropió las mejores unidades, y los demás aliados. 
Más importante aún que el debilitamiento naval de 
Francia, España y Holanda, fue para Gran Bretaña la 
consolidación de su dominio de Malta, Corfú y 
Helgoland —clave de todo el tráfico marítimo entre 
el Báltico y el Mar del Norte—, así como de una larga 
cadena de posesiones en América, Africa, Asia, 
Extremo Oriente y en el Pacífico. En la Conferencia 
de París, que siguió al Congreso de Viena, fue 
confiada a Gran Bretaña la misión de reprimir el 
tráfico de esclavos entre Africa y América. En el 
Mediterráneo, la piratería berberisca operaba desde 
Argel, protegida por el bey de aquel territorio. Para 
terminar con esta amenaza, los norteamericanos, al 
mando del comodoro Decatur, atacaron Argel con 
tres fragatas y tres unidades menores. En 1816 fue la 
Marina británica la que envió a Argel al almirante 


Edward Pellew, con 6 navíos de línea, 4 fragatas y 9 
unidades menores. El bey fue obligado a poner en 
libertad a los esclavos y debió comprometerse a 
abolir la esclavitud, a cesar en la práctica de la 
piratería y a reconocer y respetar la libertad de 
comercio. La navegación mercante volvió a funcio- 
nar a gran escala; en todas partes se construyeron 
nuevos buques y, por primera vez, las unidades 
destinadas al comercio no embarcaron artillería. En 
las flotas mercantes se difundieron embarcaciones 
tales como las fragatas (de tres palos), los berganti- 
nes, las polacras, las galeotas holandesas, las grandes 
goletas o schooners y las bricbarcas, más modernas. 
En la navegación de cabotaje, especialmente en el 
Mediterráneo, se utilizaron queches o bombardas, 
pinazas, jabeques, faluchos, tartanas, bous, etc. Las 
experiencias obtenidas en las marinas de guerra se 
extendieron a las mercantes. En las primeras se 
habían adoptado, desde hacía tiempo, buques esbel- 
tos, con alta arboladura completamente recubierta 
de velas, desde la punta del bauprés a lo alto del 
botalón, desde las batayolas 'a los extremos de los 
mástiles, con el reciente añadido del cuarto orden de 


KI. W. Lothar, principe 


de Metternich, promotor del 


Congreso de Viena que 
sentó las bases de la 
Restauración después del 


L. Lipparini (Col. Treves 
de' Bonfili, Venecia). 


bombardeo de Argel en 
1816, por unidades británicas, 





periodo napoleónico. Retrato de 


A la izquierda: una escena del 


en una pintura de G. Chambers 


(National Maritime Museum, 
Greenwich). 


Representación alegórica 

de la insurrección griega contra 
Turquia en 1821, según 

un grabado de la época. 


velas, constituido por los sobrejuanetes de mayor y 
de trinquete. En el mismo período aparecieron las 
primeras cadenas de hierro para las áncoras, ideadas 
en 1808 por el «cirujano» naval Slatter y adopta- 
das en 1811 por el capitán Brown, que extendió su 
uso a las jarcias firmes. 

En la composición de las flotas de guerra, el navío de 
tres puentes ocupaba el primer lugar, afirmándose 
como la obra maestra de la construcción naval: 
arboladura de 73 metros de altura sobre la quilla, 
desplazamiento de 3000 o más toneladas, armado 
hasta con 60 cañones por banda y dotación de 1200 
hombres. 

Los buques se dividían en tres clases: los navíos de 
tres puentes, con 100-120 cañones, y de dos puentes, 
con 80-84 y 74-78 cañones. Seguían después las 
fragatas de 58 a 60 cañones, consideradas como 
buques de cuarta clase, y las de 32 a 50, denominadas 
también corbetas de puente, con una batería cubier- 
ta. La formación de las flotas de guerra se completa- 
ba con las corbetas de pozo, de 18 a 24 cañones, los 
bergantines de 10 a 18, y con goletas, cúters, cañone- 
ras y bombarderas. La artillería consistía en cañones 
y carronadas de avancarga, y los calibres navales, 
expresados en libras, eran de 36, 24, 18, 12, 8 y 6. 
Después de 1815, todas las marinas de guerra descen- 
dieron en volumen e importancia, a excepción de la 
flota británica, que, sin embargo, redujo el número 
de sus navíos a cerca de la mitad con relación a la 
fuerza movilizada durante el período napoleónico. 





griega y la batalla de Navarino 


Grecia, que tras el Congreso de Viena continuó bajo 
la dominación turca, se alzó en 1821, dispuesta a 
conquistar su independencia. 

El mar Egeo y las numerosas islas situadas entre 
Turquía y Grecia fueron el teatro de operaciones de 
los insurrectos, que, tras haber elegido el 28 de abril a 
I. Tombasis como gran almirante, armaron 36 ber- 
gantines de 12 a 20 cañones. 

Los ataques griegos pusieron en grave peligro el 
tráfico marítimo turco, puesto que resultó ineficaz la 
intervención de las unidades navales otomanas, ca- 
rentes de adiestramiento, de hombres y, sobre todo, 





de un mando hábil y competente. La guerrilla naval, 
que duró de 1821 a 1825, reveló el valor y la destreza 
de la marinería helénica, y en particular de persona- 
jes como el ya citado Tombasis, Andreas Miaulís, 
Georgios Pepinis y, en especial, Konstandinos Kana- 
ris. Sin embargo, a pesar de los éxitos navales, la 
situación de la causa griega empeoró con la interven- 
ción del virrey de Egipto, Metmet “Ali, a favor del 
sultán turco Mahmut. 

Los griegos no pudieron oponerse al desembarco de 
tropas enemigas en Morea y, después de un latgo 
asedio, cayó Missolonghi. Corría el año 1828 y Gre- 
cia había llegado al límite de sus fuerzas. Fue enton- 
ces cuando Gran Bretaña, Francia y Rusia decidie- 
ron intervenir, con el pretexto oficial de poner fin a 


un conflicto que perjudicaba al comercio marítimo 
internacional y al suyo en particular. Las tres poten- 
cias disponían en aguas helénicas de importantes 
fuerzas navales. Gran Bretaña tenía allí 3 navíos de 
línea, 4 fragatas y 5 unidades menores, al mando del 
vicealmirante Edward Codrington; Francia contaba 
con 3 navíos, 2 fragatas y 2 unidades menores, 
mandadas por el contraalmirante De Rigny; y Rusia 
disponía de 4 buques de línea y 4 fragatas, confiadas 
al contraalmirante Heyden. El mando de las fuerzas 
navales conjuntas fue otorgado, por ser el almirante 
de mayor graduación, al británico Codrington, que 
en septiembre de 1828, tras imponer un armisticio a 
los beligerantes, ordenó el traslado de la escuadra 
conjunta a la base de Navarino, donde se encontraba 


todavía la flota turco-egipcia, con el fin de vigilar sus 
movimientos y garantizar que se respetara la tregua. 
Los buques aliados entraron en la rada de Navarino 
el 20 de octubre y anclaron frente a las unidades 
turco-egipcias, que sumaban 3 navíos de línea, 17 
fragatas, 26 corbetas, 12 bergantines, 5 brulotes y 
otras embarcaciones menores. La situación se preci- 
pitó en el momento en que una nave turca disparó 
contra una lancha de la fragata británica Dartmouth. 
Antes de que oscureciera, la flota del sultán había 
quedado destruida y las fortificaciones de tierra redu- 
cidas a escombros. 

El éxito naval de las escuadras aliadas de Codrington 
posibilitó la consolidación de la independencia grie- 
ga y al mismo tiempo reveló la tendencia rusa a 


Una fase de la batalla de 
Navarino, en la que el 20 

de octubre de 1828 la flota 
aliada anglo-franco-rusa 
derrotó a la escuadra 
turco-egipcia (National 
Maritime Museum, Greenwich). 








En la parte superior: modelo a 
escala del buque de vapor 
Clermont, construido por 
Robert Fulton, que inauguró 
la era de la propulsión 

a vapor (Deutsches 

Museum, Munich). 
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buscar una vía de expansión en el Mediterráneo, lo 
cual provocó el recelo de otras potencias, especial- 
mente de Gran Bretaña y Austria. En el mismo mes 
de la batalla de Navarino, Rusia declaró la guerra a 
Turquía y sus navíos bloquearon los Dardanelos, el 
Bósforo y los puertos del mar Negro, mientras sus 
cañoneras operaban en el Danubio. Una acción 
conjunta de la escuadra del almirante Greig y de las 
tropas que combatían en torno a Varna permitió la 
conquista de esta ciudad. 

Para contener el ímpetu ofensivo ruso y no ceder al 
azar todo el mérito de la independencia griega, Gran 
Bretaña y Francia intervinieron también contra Tur- 
quía y la obligaron a emprender negociaciones de 
paz antes de que los rusos pudieran llegar a Constan- 
tinopla. Las potencias vencedoras impusieron a Tur- 
quía el Tratado de Adrianópolis (14 de septiembre 
de 1829), que sancionó la independencia de Grecia y 
garantizó a los buques rusos el paso del mar Negro al 
Mediterráneo a través de los Dardanelos. 


Aparición de la propulsión a vapor. 
Las marinas militares hacia 1830 


Entre 1805 y 1830 se produjo una de las invenciones 
más revolucionarias de toda la historia de la humani- 
dad: la máquina de vapor. Su aparición en el mar, 
como nuevo medio de propulsión, liberó a los barcos 


Arriba: modelo a escala 

del Savannah, primer buque a 
vapor que atravesó el Océano 
Atlántico. 

A la derecha: Robert Fulton 
(Culver Pictures, Nueva 

York). 


de los condicionamientos atmosféricos y meteoroló- 
gicos, entre ellos la presencia de vientos más o 
menos propicios. La máquina de vapor revolucionó 
y transformó totalmente la técnica de la navegación y 
modificó los planteamientos de la guerra naval y del 
tráfico marítimo; ni siquiera la propulsión nuclear ha 
tenido, al menos hasta hoy, unos efectos tan impor- 
tantes. 

La idea de aplicar la máquina de vapor a la navega- 
ción fue obra del francés Jouffroy, que en 1780 
consiguió hacer navegar por el río Saóne un buque 
de ruedas de 46 metros de eslora. Los experimentos 
fueron interrumpidos por el advenimiento de la 
Revolución francesa y los acontecimientos subsi- 
guientes, y hasta 1802 no fue construido por William 
Symington un segundo buque de vapor, el Charlotte 
Dundas, dotado de una máquina Watt de doble 
efecto y destinado a remolcar cargamentos de made- 
ra en el río Clyde. Sin embargo, el impulso decisivo 
para la introducción de la máquina de vapor en la 
propulsión naval lo dio el norteamericano Robert 
Fulton, que en 1807 construyó el Clermont, el primer 
auténtico buque a vapor y ruedas, inaugurando una 
línea regular por el río Hudson, entre Nueva York 
y Albany. 

La máquina de vapor fue adoptada cada vez con 
mayor frecuencia por buques mercantes y de guerra, 
sobre todo después de que los experimentos del 
sueco Ericsson permitieran la sustitución de las 
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ruedas por la hélice, mucho más eficaz como elemen- 
to propulsor. El paso decisivo de las marinas de 
guerra y mercantes de la vela al vapor puede fijarse 
en la adopción de la hélice, ya que hasta ese momen- 
to la máquina de vapor acompañó siempre, como 
sistema auxiliar para emplear en ausencia del viento, 
a la vela, considerada como principal medio de 
propulsión. 

La evolución de las flotas fue completada por la 
construcción de los primeros cascos de hierro y por 





la puesta a punto de piezas de artillería de nuevo tipo 
—los cañones-obús proyectados y construidos por el 
francés Paixhans y el británico Millar— que permi- 
tían combatir indistintamente a larga y a corta distan- 
cia. Todo ello impuso una renovación en la regla- 
mentación táctica de los navíos de guerra. 

En el cuadro se indica la composición de las prin- 
cipales marinas de guerra europeas hacia 1830, 
época en que tuvieron lugar algunos acontecimien- 
tos navales importantes. 


COMPOSICIÓN DE LAS PRINCIPALES MARINAS DE GUERRA EUROPEAS HACIA 1830 


Gran Bretaña 
Francia 
Rusia 
Turquía 
Holanda 
España 
Suecia 
Dinamarca 
Portugal 
Austria 
Cerdeña 
Dos Sicilias 
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Esquema A 

Máquina con ruedas de balancin 
superior tipo Stevens, destinada 
a un buque de vapor en servicio 
en el río Hudson. 

balancín 

rueda 

biela 

cilindro 

émbolo del pistón 
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Esquema B 
Vista frontal de la máquina de 
hélice del Bordeaux (1850), 
proyectada por Thomson; 
provista de dos cilindros 
oblicuos, desarrollaba 
una potencia de 210 hp. 
1y2 cilindros 
3y4 émbolos de los pistones 
5 bielas accionadas del 

eje de la hélice 
6 rueda dentada del eje 


Esquema C 

Sección de la parte central del 
Biche (1850), con la máquina 
de hélice proyectada por 
Mazeline; provista de dos 
cilindros opuestos, cada 

uno de los cuales accionaba una 
rueda dentada, desarrollaba 
una potencia de 120 hp. 

1y2 cilindros 

3y4 bielas ' 

5y6 ruedas dentadas 

7 bancada de la máquina 

8  sentina 

9 planchas del casco 

10 quilla 
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Esquema D 
Popa del navio de vapor Ajax 
(1848), primero accionado por 
hélice en la Marina británica. 
hélice 
eje de la hélice 
junta 
timón 
codaste 
quilla 
galeria de popa 
lancha de salvamento 
puente de cubierta 
puente de bateria 
puente de corredor 
cuarto puente 
portillo 
escala 
palo de mesana 
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En septiembre de 1825, la flota sarda organizó una 
expedición (una fragata de 60 cañones, una de 44, 
una corbeta y un bergantín) contra el bey de Túnez; 
la ciudad de Trípoli fue bombardeada y varias de sus 
unidades navales capturadas o incendiadas. En 1830, 
una expedición francesa contra Argel movilizó una 
gran escuadra naval, mandada por el almirante Vic- 
tor Guy Duperré, con 11 navíos de línea, 24 fragatas, 
8 corbetas, 22 bergantines y 31 unidades menores; a 
estas unidades se agregaron 6 buques de vapor 
provistos de máquinas de 160 a 80 hp de potencia, 
como remolcadores. Poco después, en 1831, la Mari- 
na francesa actuó contra Portugal para proteger los 
intereses de los ciudadanos franceses en dicho país, 
y en 1836 contra México, cuando la escuadra del 
almirante Baudin expugnó el fuerte de San Juan de 
Ulloa y seguidamente la ciudad de Veracruz. Entre- 
tanto, la Marina británica se dedicaba afanosamente 
a la consolidación de sus posiciones en Extremo 
Oriente. 

En la década de 1840, las marinas de guerra más 
avanzadas procuraron aumentar constantemente el 
número de buques propulsados por máquinas de 
vapor y dotarlos de nuevos cañones-obús de largo 
alcance. La ingeniería naval francesa se puso a la 
cabeza con los estudios y proyectos de Charles 
Dupuy de Lóme, que diseñó e hizo construir el 
primer auténtico buque de guerra de vapor, el Napo- 
léon, de 92 cañones, 5047 toneladas de despla- 
zamiento y una velocidad máxima de crucero de 
11 nudos. Con este gran navío y sus similares con- 
temporáneos se iniciaba, mediado ya el siglo XIX, la 
era de la marina de guerra moderna, mientras empe- 
zaba el crepúsculo del glorioso período de la navega- 
ción a vela. 
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Decadencia de la Marina española 


El revés sufrido por los buques franco-españoles en 
la batalla de Trafalgar supuso para España el comien- 
zo de una época de grave crisis naval, que se prolon- 
garía durante muchos años con consecuencias real- 
mente decisivas. A la derrota se sumaron al poco 
tiempo el estallido de la guerra de Independencia y la 
pujanza de los movimientos independentistas en las 
colonias americanas. 

De 1805 a 1808 España continuó en alianza más o 
menos firme con Francia, aunque esta situación 
nada tuvo que ver con el desarrollo de la Marina: 
desde Trafalgar hasta el inicio de la guerra contra 
Napoleón, la ya endémica Armada registró única- 
mente la recepción de la corbeta Indagadora (1807), 
de 26 cañones, construida en El Ferrol, y de cinco 
navíos (Atlas, Héroe, Algeciras, Plutón y Neptuno), de 
74 cañones, capturados en 1808 a los franceses. 

Los levantamientos populares de mayo de 1808 
contra el paso y acantonamiento de tropas francesas 
camino de Portugal (aliada de Inglaterra) y la salida 
de la familia real española hacia Francia provocaron 
un insólito cambio de alianzas, pasando a ser Francia 
enemiga e Inglaterra amiga de España. Naturalmen- 
te, la guerra dificultó la actividad de los astilleros 
españoles, afectados asimismo por la desactivación 
industrial a la que se abocaron los británicos manda- 
dos por Wellington. Al concluir la guerra en 1814, el 
panorama de la construcción naval era ciertamente 
desolador. Durante los años del conflicto solamente 
se registró la entrega de las siguientes unidades: las 
fragatas de 40 y 34 cañones, respectivamente, Corne- 
lia (La Habana, 1808) y Carmen (La Habana, 1812), la 
corbeta de 12 cañones Abascal (Filipinas, 1812) y, en 


el mismo 1814, los bergantines de 14 cañones Alerta, 
Vengador y Voluntario, construidos en Filipinas. 
Quedaban ya muy lejos los tiempos en que la Marina 
española era una de las tres primeras del mundo y se 
construían buques del porte del Santísima Trinidad, 
de 130 cañones. 

Como es obvio, esta precaria situación perjudicó 
gravemente la conservación de las colonias españo- 
las de ultramar. A comienzos del siglo XIX, las 
colonias americanas estaban estructuradas, desde el 
punto de vista administrativo, en cuatro virreinatos 
(México, Río de la Plata, Perú y Nueva Granada) y en 
cuatro capitanías generales (Chile, Cuba, Guatemala 
y Venezuela). En plena guerra de Independencia 
española, las colonias crearon sus propias juntas de 
gobierno para suplir la ausencia administrativa espa- 
ñola y oponerse a los dictados de José Bonaparte. 
Casi simultáneamente estallaron en las distintas colo- 
nias enfrentamientos entre monárquicos e indepen- 
dentistas. Entre 1910 y 1916 se produjeron diversas 
revueltas armadas contra el poder establecido, aun- 
que pudieron ser sofocadas por medio de enérgicas 
respuestas militares de los diferentes virreyes. Pero 
no se logró apagar el rescoldo y aparecieron figuras 
tan singulares como Bolívar, Sucre y San Martín. 
Mientras tanto, en España, la guerra de la Indepen- 
dencia había llegado a buen fin; sin embargo, para 
sorpresa de los españoles, el «deseado» Fernando 
VU (que había permanecido en Francia durante el 
conflicto) no resultó ser el monarca que todos espera- 
ban. Hasta su muerte en 1833, el rey, aparte de abolir 
de un plumazo las Cortes de Cádiz de 1812 y estable- 
cer un poder absolutista, se mostró más preocupado 
en la persecución de liberales y «afrancesados» que 
en procurar el bienestar de sus súbditos; su reinado 


El navío español Santa Ana, 


112 cañones, entrando en la 


de 


bahia de Cádiz remolcado por 
la fragata francesa Themis, de 
44 cañones, tras el desastre de 


Trafalgar, que significó 


en gran medida la decadencia de 


la Marina española (Museo 
Naval, Madrid; foto Salmer). 





Arriba: la flota anglo-española 
fondeada en la Concha 

de San Sebastián, tras la 
liberación de la ciudad de la 
ocupación francesa, según un 
grabado de la época (Museo 


Histórico Militar, San Sebastián; 


foto Salmer). 


representó, en suma, la decadencia de la Marina 
española y la pérdida de las colonias. 

El empeoramiento de la situación en Chile, donde el 
general San Martín había formado un ejército que el 
5 de abril de 1818 derrotó a las tropas españolas 
frente a Santiago, y los preparativos de una escuadra 
chilena con la que hacer frente a la española en alta 
mar, obligaron a reforzar las unidades destacadas en 
aquella zona. Tal era la penuria de medios de la 
Marina española, que para el transporte de tropas a 
ultramar tuvo que acudirse a la compra apresurada 
de barcos en Rusia. El 11 de agosto de 1817, el primer 
secretario de Estado español y el plenipotenciario 
ruso en Madrid firmaron un acta de compra-venta de 
varias unidades. Finalmente se acordó la compra de 
los navíos de 74 cañones Fernando VII, Alejandro l, 
Numancia, España y Velasco, y de las fragatas Ligera, 
Isabel María y Astrolabio, de 50 cañones, y Pronta y 
Viva, de 40. Pero cuando arribaron a Cádiz, el 27 de 
febrero de 1818, se comprobó que su estado era tan 
deficiente que prácticamente no resultaban aptas 
para el servicio activo: sólo pondrían proa a América 
las fragatas Ligera, Isabel María y Viva. 

Por suscripción popular, el gobierno provisional chi- 
leno adquirió varios buques que fueron improvisada- 
mente artillados y aparejados. El convoy español que 
partió de Cádiz con refuerzos fue dispersado por la 
mar adversa a la altura del cabo de Hornos, y la 
unidad mayor que lo escoltaba, una fragata, se encon- 
tró sola frente a los buques chilenos. Desprotegidos, 
los barcos del convoy fueron apresados uno a uno a 
medida que se acercaban a su destino, y sólo tres 
pudieron escapar poniendo proa a El Callao. 

La toma del mando de la escuadra chilena por el 
británico lord Cochrane supuso el control de la costa 
del Pacífico por parte de los chilenos, que atacaron 
las unidades españolas en El Callao. En 1820 un ejér- 
cito expedicionario chileno desembarcó en Perú y 
puso fin a la dominación española. 





El reequipamiento de la Marina española hasta tales 
fechas sólo registró la recepción de la corbeta Fideli- 
dad, de 14 piezas (construida en Filipinas en 1818), 
unos diez bergantines, la mayor parte de ellos cons- 
truidos en Filipinas o procedentes de astilleros priva- 
dos, y la fragata Aretusa, de 40 cañones, construida 
en Francia. 

El retraso en la tecnología y en la arquitectura naval 
supuso que España se incorporara tarde y deficiente- 
mente a la transición de la vela a la máquina de 
vapor. El primer barco a vapor español fue el Fernan- 
do el Católico (1827), perteneciente a la Compañía 
del Guadalquivir, que efectuaba la travesía entre 
Sevilla y Bonanza (Sanlúcar de Barrameda). 

La muerte de Fernando VII en 1833 condujo a la 
regencia de María Cristina de Borbón (minoría de 
edad de Isabel II). Pero en octubre del mismo año se 
produjo el levantamiento de la España tradicionalis- 
ta, encarnada en los carlistas, contra, entre otras 
cosas, la vuelta a la actividad legalizada de los libera- 
les. La consiguiente guerra civil, conocida como 
primera guerra carlista, fue uno de los principales 
acicates para la incorporación del vapor en la Arma- 
da española. A fin de cooperar en el bloqueo perma- 
nente de las costas controladas por los carlistas, se 
encargó la adquisición de varios buques a vapor, el 
primero de los cuales sería el británico Royal Wi- 
lliam, de 560 toneladas y una máquina de 270 hp. 
Rebautizado con el nombre de /sabel Segunda, arri- 
bó a España en septiembre de 1834; posteriormente, 
se le unirían el Reina Gobernadora, de 300 toneladas, 
y el Maceppa. 

Al terminar la guerra en 1839, se daba por sentado 
que el vapor se convertiría en el sustituto de la vela 
en la Marina española. Entre las primeras unidades a 
vapor concebidas para funciones militares, estaban 
los buques León y Castilla, el segundo de los cuales 
sería el primer vapor de la Marina en atravesar el 
Atlántico sin hacer uso del velamen. 


Vista de Balaklava, el puerto 
ruso donde desembarcaron y 
establecieron su cuartel general 
las tropas aliadas en Crimea 
(Museo Navale, Génova-Pegli). 





Bandera imperial rusa, 
1842-1858. 





RA DE CRIMEA 
Y CONQUISTA 
DE COCHINCHINA 


Rusia y el Mediterráneo 


El sueño de dos grandes soberanos rusos, Pedro el 
Grande y Catalina II, fue siempre la salida al Medite- 
rráneo. A la muerte de Catalina Il, en 1796, Rusia 
abarcaba un imperio enorme, que comprendía Litua- 
nia y la zona costera en torno al mar Negro, Odessa y 
Azov, por lo que la antigua aspiración de los zares de 
llegar a los mares meridionales quedaba parcialmen- 
te satisfecha. Alejandro 1 había iniciado una intensa 
política de consolidación, desarrollada paralelamen- 
te a una fuerte europeización del país. En 1828, tras 
las vicisitudes de la guerra de Independencia griega y 
la derrota de la flota turca en Navarino, el zar Nico- 
lás I hizo avanzar sus tropas hacia el Danubio y el 
Cáucaso, sin encontrar apenas resistencia; pero la 
oposición de Gran Bretaña, que apoyó una expedi- 
ción francesa en Morea con el fin de atajar la expan- 
sión rusa, impidió toda penetración ulterior hacia el 
área mediterránea. El posterior Tratado de Adrianó- 
polis, en septiembre de 1829, fue un innegable éxito 
diplomático ruso, pero el Mediterráneo siguió sien- 


do una especie de espejismo. Un cuarto de siglo 
después, en 1853, la situación internacional parecía 
permitir a Nicolás I la consecución del gran objetivo 
de su política. Los cálculos rusos no eran del todo 
erróneos, pues Francia no daba muestras de haber 
superado por completo sus conflictos internos, y 
Austria, desde que las tropas rusas la ayudaron a 
sofocar la insurrección húngara de 1848, ya no era 
considerada un obstáculo. Quedaba aún Gran Breta- 
ña, pero Nicolás 1 no dudó en buscar una solución 
compensadora a expensas de Turquía, país al que 
Rusia ofreció una alianza pidiendo como contraparti- 
da el protectorado religioso sobre los cristianos orto- 
doxos del Imperio otomano, lo cual situaba a Cons- 
tantinopla en una posición políticamente insoste- 
nible. 

Sin embargo, estas maniobras, cuidadosamente pla; 
nificadas por el zar, toparon con la imprevista oposi- 
ción de Francia y de Gran Bretaña. La primera, tras 
la ascensión al poder de Napoleón III, pretendía 
revisar las anacrónicas cláusulas de los acuerdos de 
Viena y acrecentar al mismo tiempo su prestigio y su 
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Arriba: retrato de Nicolás l, 
en un grabado del siglo XIX 
(Civica Raccolta Stampe 
Bertarelli, Milán). 


En el mapa, a la derecha, 
extensión del Imperio 
ruso europeo en el siglo XIX. 


El desastre de Sinope, el 30 de 
noviembre de 1853, en el 

que quedó totalmente destruida 
la flota turca fondeada 

en la bahía. El empleo de los 
nuevos cañones Paixhans 

fue decisivo para el triunfo de la 
flota rusa. 
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prosperidad; la segunda tenía demasiados intereses 
en el Mediterráneo oriental. Asesorado por el emba- 
jador británico en Constantinopla, el sultán rechazó 
las propuestas rusas y exigió, además, el abandono 
de los principados danubianos invadidos. 

En junio de 1853 tuvo lugar la concentración de las 
flotas franco-británicas de los almirantes Hamelin y 
Dundas, dispuestas para intervenir, si bien Londres 
y París confiaban todavía en una solución pacífica. 
Pero el zar fue demasiado lejos, ya que en julio sus 
tropas penetraron en los principados danubianos, 
y el 20 de noviembre Rusia declaró la guerra a 
Turquía. 


La matanza de Sinope 


Rusia tenía en el mar Negro una escuadra naval 
mucho más potente que la de los turcos, los cuales se 
hallaban además en una posición mucho menos 
ventajosa, pues necesitaban mantener rutas de sumi- 
nistro con puntos defensivos lejanos, a los que sólo 
por mar era posible llegar en un tiempo razonable. 
Precisamente una expedición de aprovisionamiento 
para Batumi hizo zarpar una escuadra turca com- 
puesta de 7 fragatas, 3 corbetas y 2 vapores, al mando 
de Osmán Bajá, uno de los tres vicealmirantes de la 
flota otomana. 

Sorprendida por una tempestad ante las costas circa- 
sianas, la formación turca se refugió en la bahía de 
Sinope, puerto del mar Negro en la península homó- 
nima, y permaneció allí sin tomar ninguna medida 
en prevención de un eventual ataque enemigo, hasta 
el punto de que ni siquiera fueron puestas en estado 
de alerta las baterías costeras. Sin embargo, se sabía 
que había buques rusos en la zona, ya que pocos días 
antes la fragata a vapor rusa Vladimir había captura- 
do el vapor egipcio Pervaz Bakri cerca del cabo 
Kereimpé, y dos fragatas y varias unidades menores, 
bajo el mando del vicealmirante Serebriakov, habían 
atacado el fuerte turco de Chefketil. 

El 30 de noviembre, la escuadra de Osmán Bajá fue 
descubierta por la rusa del almirante Najímov, que 
patrullaba el mar Negro con tres buques de línea, dos 
fragatas y dos vapores. A la formación rusa se agrega- 
ron, procedentes de Sebastopol, tres navíos de tres 
puentes y 120 cañones, cuya batería principal estaba 
provista de las nuevas piezas, introducidas el año 
anterior en la Marina rusa, que disparaban granadas 
de 68 libras. Azotados por un aguacero que limitaba 
la visibilidad a sólo media milla, los buques rusos se 
adentraron en la bahía de Sinope. Osmán Bajá dejó 
que anclaran a 600 metros de sus unidades, sin 
efectuar ningún disparo; sólo cuando una lancha 
rusa se acercó para intimarle a arriar el pabellón y 
rendirse, el almirante turco ordenó abrir fuego. La 
reacción rusa fue contundente. La fragata de 60 
cañones Nitzamié, que enarbolaba la insignia del 
contraalmirante Hussein Bajá, fue la primera en 
saltar por los aires; apenas veinte minutos después, 
el buque insignia ruso ya había reducido al silencio 
una batería costera y hundido otra fragata. Con 
excepción de una corbeta que embarrancó en la 
costa y pudo sustraerse al fuego enemigo, las demás 
naves turcas fueron destruidas. Una bala destrozó 
una pierna a Osmán Bajá, que se encontraba a bordo 
de la fragata de 44 cañones Damia!t. A las 4 de la tarde, 
cuando los buques de Najímov se alejaron de Sino- 
pe, no quedaba a flote ninguna unidad enemiga. 
Sólo un vapor logró salvarse de la destrucción y 
llegar a Constantinopla para dar la noticia del desas- 
tre, que tuvo notable resonancia como prueba ulte- 


rior de la desintegración del conjunto territorial 
otomano y de su inferioridad militar. 

A pesar de su derrota, los turcos se habían batido con 
coraje; fueron los primeros en abrir fuego y consi- 
guieron ochenta y cuatro blancos, aunque sólo pro- 
vocaron averías de escasa consideración en el buque 
Imperatritza Maria. 

Los proyectiles macizos quedaban desfasados, ya 
que las nuevas granadas explosivas, adaptadas a los 
cañones de tiro tenso, demostraron su aplastante 
superioridad. Por parte turca hubo 2 900 muertos, y 
en el bando ruso se contaron sólo 37 muertos y no se 
perdió ni un solo buque. 


La intervención de las potencias 
occidentales 


El desastre de Sinope provocó la reacción de Occi- 
dente. Rápidamente se suscribió un pacto entre 
Francia, Gran Bretaña y Turquía, y el 27 de marzo de 
1854 fue declarada la guerra a Rusia. La flota franco- 
británica, ya estacionada en Varna, bombardeó Odes- 
sa el 20 de abril y se dirigió a continuación hacia 
Sebastopol, donde se había apostado Najímov con 
10 buques y 6 fragatas, fuerza demasiado exigua para 
hacer frente a la de los aliados. Británicos y franceses 
tenían como principal objetivo la protección de Cons- 
tantinopla, amenazada por la flota rusa del Danu- 
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bio, de modo que el cuerpo expedicionario aliado 
fue concentrado en Gallípoli y transportado a Varna 
por vía marítima. En Varna, la situación se agravó a 
causa de una epidemia de cólera, a consecuencia de 
la cual perecieron 800 marineros en dos semanas. 
Para aprovechar los suministros acumulados en Bul- 
garia, los británicos decidieron llevar la guerra a 
Crimea, asediar Sebastopol y destruir las naves rusas 
allí fondeadas. 

Bajo el mando del vicealmirante Hamelin, 12 bu- 
ques de vela y 3 de hélice, 5 fragatas de vela, 25 
fragatas, corbetas y avisos de vapor, y 52 buques 
mercantes transportaron desde los puertos de Pro- 
venza, primero a Constantinopla y después a Cri- 
mea, 30000 soldados franceses. Por otra parte, 37 
vapores y 57 veleros mercantes, protegidos por la 
escuadra del vicealmirante Dundas, compuesta de 10 
buques y 15 fragatas, corbetas y avisos, casi todos 
ellos de vapor, transportaron 28 000 soldados británi- 
cos. Entre estas unidades se encontraba el buque de 
línea Agamemnon, primera unidad de guerra británi- 
ca de propulsión mixta. Los turcos transportaron 
7000 soldados en 16 buques mercantes, con el 
apoyo de 8 buques de vela y 4 fragatas de vapor de la 
flota otomana, reforzadas con 4 fragatas de vapor 
aliadas. 

Si se considera la época en que fue efectuada, se 
trató sin duda de una impresionante operación logís- 
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A la izquierda, de arriba 
abajo: el navio Jean Bart, de la 
«Escadre de l'Océan», enviada 
al mar Negro en 1854; el 
Agamemnon, buque insignia 
de la escuadra británica del 
mar Negro. 








La imponente mole del 
Ville de Paris, de 120 cañones, 
buque insignia de la escuadra 


francesa que actuó en el mar 


Negro, a las órdenes del 
vicealmirante Hamelin y de 
Bouét-Willaumez. 
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A la derecha: «Sorbete 

mixto de Crimea que Nicolás va 
consumiendo poco a poco»; 
caricatura de 1 Fischietto del 
27 de febrero de 1855 (Biblioteca 
Nazionale Braidense, Milán). 
Abajo: mapa de las operaciones 
militares en Crimea. 


tica, ya que se transportaron unos 65000 hombres 
con sus respectivos equipos y artillería, movilizando 
una flota de casi 400 unidades, entre buques mercan- 
tes, auxiliares y de guerra. 

El embarque del cuerpo expedicionario se realizó 
entre el 31 de agosto y el 5 de septiembre de 1854, y el 
12 de septiembre las tropas desembarcaron a 45 km 
de Sebastopol. El plan aliado implicaba la conquista 
inmediata de las fortificaciones situadas al norte de la 
bahía que forma el puerto de Sebastopol, de modo 
que la flota aliada, a pesar del fuego de las baterías 
costeras, pudiera forzar la entrada de la bahía y 
destruir las naves rusas. Entretanto, la ciudad, el 
arsenal y las instalaciones militares caerían sin difi- 
cultad. 

Rusia tenía 15 buques en el mar Negro y 25 en el mar 
Báltico, además de varias fragatas y vapores en am- 
bos mares. Los buques eran de excelente construc- 
ción y contaban con tripulaciones bien preparadas y 
disciplinadas. El zar Nicolás había constituido esta 
notable flota para conseguir sus fines políticos de 
expansión marítima hacia mares abiertos; sin embar- 
go, fuertemente influido por los prejuicios de los 
viejos oficiales de marina respecto a la propulsión a 
vapor, había hecho construir casi exclusivamente 
unidades de vela. Fue un grave error, especialmente 
si se considera el hecho de que las tripulaciones 
estaban formadas más por soldados que por marine- 
ros, y que por tanto la aplicación del vapor hubiera 
podido facilitar la conducción y la maniobra de los 
buques. El zar lo advirtió demasiado tarde, cuando la 
escuadra franco-británica entró en el mar Negro y en 
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el mar Báltico; sin titubear, evitó prudentemente 
todo enfrentamiento en alta mar y ordenó a sus dos 
flotas que se refugiaran en los puertos de Sebastopol 
y de Kronstadt, base naval de la isla de Kotlin, en el 
golfo de Finlandia, mientras parte de las tripulacio- 
nes era desembarcada para contribuir a la defensa de 
aquellas plazas fuertes. 

De este modo, la flota anglo-francesa no tuvo que 
enfrentarse a las escuadras enemigas, pero en Cri- 
mea asumió la importante misión de apoyo logístico 
a las tropas sitiadoras, mientras parte de los buques 
participaban en el ataque y las operaciones contra las 
defensas marítimas de Sebastopol. 

A pesar del desastre de Sinope, la flota turca contaba 
todavía con ocho buques de vela, cuatro fragatas de 
ruedas y varios vapores. El buque insignia era el 
Mahmudieh, de 120 cañones. Después de desembar- 
car sin encontrar resistencia, las tropas aliadas avan- 
zaron hacia Sebastopol para cumplir el plan previsto. 
Junto a la desembocadura del Alma toparon con una 
resistencia rusa que consiguieron vencer, pero el 
tiempo empleado en la batalla permitió al almirante 
Najímov bloquear la boca del puerto, hundiendo en 
él buena parte de sus unidades navales. Con ello 
quedó frustrada la misión confiada a los buques 
aliados, y los cañones desembarcados de los navíos 
rusos, servidos por unos 20 000 marineros, contri- 
buyeron a reforzar la defensa de la ciudad por mar. 
Una vez bloqueado el acceso al puerto con el hundi- 
miento voluntario de siete buques, Sebastopol se 
hizo casi inexpugnable por mar, defendida como 
estaba por poderosas baterías: al sur, el fuerte Alejan- 


dro y la batería de la Cuarentena, con 150 cañones; al 
norte, el fuerte Constantino, con sus tres Órdenes de 
baterías, la del Telégrafo y otras, con un total de 124 
cañones. 

No obstante, el 17 de octubre los comandantes 
aliados decidieron el ataque por mar contra dichas 
fortificaciones. Las órdenes para las unidades france- 
sas preveían que toda unidad que no fuese de vapor 
se situara junto al costado de babor de un buque de 
vapor, a fin de maniobrar bajo el impulso de la 
propulsión mecánica de éste; que las unidades se 
dispusieran en línea de marcación en dirección sur- 
norte, y que a una distancia de 1400 metros del 
fuerte de la Cuarentena fondearan con un ancla de 
proa y un anclote de refuerzo en popa. A través de la 
última unidad francesa de la formación, la línea de 
marcación debía declinar hacia el este y continuar 
con las unidades británicas del vicealmirante Dun- 
das, mientras la división del contraalmirante Lyons 
debía anclar, con el Agamemnon, el Sanspareil y el 
London, a 800 metros de las fortificaciones del Telé- 
grafo y de la Avispa. 

El plan de operaciones, que pecaba de superficiali- 
dad y de fácil optimismo, fue puesto en práctica 
desde primera hora de la mañana, pero se produje- 
ron retrasos y confusiones de coordinación entre las 
órdenes de los diversos almirantes. Sin embargo, a 
media mañana las escuadras anglo-francesas pasa- 
ron al ataque y hacia las 13 horas abrieron fuego 
contra los fuertes rusos, mientras hacía lo propio la 
artillería aliada del frente terrestre, reforzada por 50 
cañones navales británicos y 30 franceses, desembar- 


FUERZAS NAVALES MOVILIZADAS DURANTE LAS OPERACIONES EN CRIMEA 


ESCUADRA FRANCESA DEL MAR NEGRO 

Comandante: vicealmirante Hamelin 

Jefe del E. M.: contraalmirante 
Bouét-Willaumez 

Buques de 120 Ville de Paris, Valmy, 

Friedland 

Henri IV, Bayard 

Charlemagne, léna 

Marengo 

Gomer, Mogador, 

Descartes, Vauban, 

Cacique, Magellan, Sané 

Canton 

Prométhée, 

Salamanare, 

Héron Mouette 

Sérieuse 

Mercure, Olivier, Cerf, 

Beaumanoir 


Buques de 90 
Buques vapor de 90 
Buques de 80 
Fragatas de vapor 

y ruedas 


Corbetas de vapor 


Avisos de vapor 


Corbetas 
Bergantines 


ESCUADRA FRANCESA DEL OCÉANO 
Comandante: vicealmirante Bruat 
Jefe del E. M.: capitán de navío 

Jurien de la Graviére 


Buques de 120 
Buques de 90 
Buques vapor de 90 
Buques de 80 
Buques vapor de 60 
Fragatas de vapor 

y ruedas 
Corbetas de vapor 


Lyons 
Montebello 
Suffren 
Jean Bart 
Ville de Marseille, Alger 
Napoléon 
Caftarelli 


Buques de 120 
Buques de 90 


Buques de 80 


Roland Primauguet Fragatas de vapor 
Fragatas de vapor 


y ruedas 


Corbetas de vapor 


y ruedas 





Buques vapor de 90 


Buques vapor de 70 


ESCUADRA BRITÁNICA DEL 
MEDITERRÁNEO 

Comandante: vicealmirante Dundas 

Segundo comandante: contraalmirante 


Jefe del E. M.: capitán de navío Stopford 


Britania, Trafalgar, Queen 
Rodney, Albion, London 
Agamemnon 
Bellerophon, Vengeance 
Sanspareil 

Arethusa, Tribune 
Furious, Retribution, 
Firebrana, Vesuvius, 
Sampson, Cyclops 
Spitetul, Triton, Highflyer 





17 de octubre de 1854: 

la escuadra anglo-francesa 
bombardea la plaza fuerte de 
Sebastopol. Los efectos del 
bombardeo resultaron 

nulos, mientras que los daños 
y las bajas sufridos por 

los aliados fueron 
considerables. 
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cados desde varias unidades y servidos por 2 800 
marineros. 

Entre los aliados, los buques británicos fueron los 
que más se aproximaron a tierra; Lyons, con el 
Agamemnon, el Sanspareil y el London, legó hasta 
750 metros del fuerte Constantino, pero el fuego 
concentrado de la batería superior del Telégrafo 
causó graves daños a sus buques, hasta el punto de 
que se vio obligado a pedir refuerzos. Acudió el 
Rodney, pero acabó encallando, y seguidamente se 
acercaron el Bellerophon, el Queen y el Albion; no 
obstante, Lyons tuvo que desistir de la acción. Inter- 
vinieron entonces las fragatas de vapor, que desenca- 
llaron el Rodney y remolcaron a los otros buques. 
Por su parte, los franceses no consiguieron inutilizar 
las baterías rusas. El combate cesó hacia las 18 horas. 
Los daños sufridos por los buques anglo-franceses 
fueron considerables, especialmente entre los britá- 
nicos. Los aliados perdieron unos 500 hombres, 
entre muertos y heridos, y los rusos 180. 

El ataque naval a Sebastopol demostró ser un error, 
ya que faltaron sobre todo la coordinación en el 
mando y la flexibilidad en la acción, a pesar de que 
ésta fue llevada a cabo, en especial por parte británi- 
ca, con gran decisión y coraje. Las unidades averia- 
das fueron las francesas Napoléon y Ville de Paris, y 
las británicas London, Sanspareil, Bellerophon, Aga- 
memnon y Arethusa. 

Las escuadras navales dedicaron el resto del mes de 
octubre y los primeros días de noviembre a reorgani- 





El buque insignia británico 
Agamemnon ataca el 
fuerte Constantino durante la 
acción contra Sebastopol. 
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Zarse y a reparar sus averías, mientras las fragatas y 
corbetas bloqueaban Sebastopol. 

Sin embargo, no habían terminado las adversidades. 
El 14 de noviembre se desató una violenta tempes- 
tad durante la cual naufragaron 38 mercantes, el 
buque Henri IV y la corbeta Triton fueron arrojados 
por el mar contra la costa, e igual suerte sufrieron un 
navío turco y varias unidades auxiliares británicas. 
En total, se perdieron unos 400 marineros. 

Tras este percance, los almirantes decidieron enviar 
a las bases todos los barcos de vela, mientras la 
proximidad del invierno obligaba a los aliados a 
prepararse para emprender unasedio regular de 
Sebastopol. La misión de las fuerzas navales en el 
mar Negro siguió siendo el bloqueo y, sobre todo, 
asegurar un flujo continuo de hombres y suministros. 
Según un informe del Ministerio de la Guerra fran- 
cés, los envíos al Este alcanzaron las cifras, extraordi- 
narias para aquella época, de 309 000 hombres, 42 000 
caballos y 598 000 toneladas de suministros. 





Kinburn 


Gracias a su predominio marítimo, los aliados po- 
dían aprovisionarse de todo lo necesario; por consi- 
guiente, fue por su parte una estrategia acertada la de 
impedir a los rusos hacer otro tanto. En mayo de 
1855, cuarenta y seis buques de vapor franco-británi- 
cos, al mando de los almirantes Bruat y Lyons, 
forzaron el estrecho de Kerch, penetraron en el mar 
de Azov y destruyeron centenares de pequeños 
barcos de carga que hasta entonces habían asegura- 
do el suministro de Sebastopol. A consecuencia de 
ello, los rusos se vieron obligados a aprovisionarse 
por vía terrestre, afrontando una serie de dificultades 
debidas al deficiente estado de caminos y carreteras. 
Dada su precaria situación logística, los rusos realiza- 
ron dos tentativas para desbloquearla. La primera 
consistió en intentar liberar Sebastopol desde el 
interior, y la segunda fue una ofensiva que culminó 
el 16 de agosto de 1855 en la batalla del Chornaia, en 


la que se distinguieron las tropas sardas de La Mar- 
mora (el reino del Piamonte se había unido a los alia- 
dos en enero de 1855, enviando 15000 hombres a Cri- 
mea). La capitulación de la ciudad, acaecida el 8 de 
septiembre, no representó más que la'consecuencia 
lógica de aquel sea power (poderío naval) del que los 
franco-británicos gozaban con carácter absoluto. 
Caída Sebastopol, último baluarte ruso en el mar 
Negro, quedó la fortaleza de Kinburn, al oeste de la 
desembocadura del río Dniéper. Los hechos de 
armas de Kinburn señalaron la aparición de las 
baterías flotantes acorazadas, que iniciarían la era de 
los acorazados. 

Después de las desastrosas experiencias acumuladas 
en el ataque por mar de las fortificaciones terrestres, 
los franceses, bajo los auspicios de Napoleón III, 
iniciaron la construcción de tres baterías flotantes 
blindadas. Eran barcos antiestéticos (se los llamó 
«cajas de jabón» y fueron considerados «horrendos a 
la vista»), pero dieron excelentes pruebas de su 


capacidad de resistencia al encajar los proyectiles 
rusos mucho mejor que los buques más convencio- 
nales. 

Las primeras unidades de este nuevo tipo — Lave, 
Dévastation y Tonnante— partieron de Francia en 
agosto de 1855, remolcadas por tres fragatas de 
ruedas. El viaje hasta Sebastopol fue duro, tanto por 
el ruido ensordecedor de las máquinas como por el 
calor implacable, pero el 17 de octubre las unidades 
echaron anclas a unos mil metros de Kinburn. Apoya- 
dos por el tiro de la escuadra aliada, las cañoneras 
abrieron fuego y en menos de cuatro horas el fuerte 
fue reducido al silencio. La misma suerte corrió al 
día siguiente el fuerte Nikolaiev. Los proyectiles 
rusos demostraron su impotencia, ya que siendo 
alcanzado el Dévastation por 64 impactos, el Tonnan- 
te por 65 y el Lave por 60, tan sólo sufrieron daños 
mínimos, con una pérdida en vidas humanas de dos 
muertos y quince heridos. Con la caída de Kinburn 
terminó la guerra en el mar Negro. 


Vista de Sebastopol durante 
la guerra de Crimea, que 

en la práctica se resolvió con 
el prolongado asedio 





(1854-1855) de la plaza fuerte, 


punto clave del sistema 
militar ruso en el mar Negro 
(Museo del Risorgimento, 
Génova). 
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TONNANTE (1855) - Marina francesa 


La batería acorazada Tonnante, que participó en la acción aprobado por la intervención directa de Napoleón lll. 

de Kinburn (mar Negro) en octubre de 1855. La orden para La Tonnante tenía tres palos con velas cuadras, reducidos 
la colocación de quilla de esta batería acorazada se en julio de 1856 a una arboladura baja con verga de 
remonta al 18 de julio de 1854. El proyecto de este nuevo mesana. El aparato motor constaba de seis calderas 

tipo de unidad preveía un casco de hierro y precisamente tubulares de carbón y una máquina alternativa Schneider. 
por esto fue objeto de numerosas críticas, hasta que fue El armamento comprendía 16 piezas de 50 libras y 2 de 12. 


Abajo, según una pintura de 
P. de Crisenoy: los buques 
franco-británicos bombardean 
los fuertes de Kinburn. Al 
fondo, a la derecha, se ven las 
baterías acorazadas Lave, 
Tonnante y Dévastation, cuya 
intervención fue decisiva 

para reducir al silencio los 
fuertes rusos. Con la rendición 
de Kinburn finalizó la guerra 
en el mar Negro. 

Abajo, a la derecha: la 
Opiniátre en un dique 

del arsenal de Brest. La 
experiencia de Kinburn 

reveló la importancia del empleo 
de las baterias flotantes 

contra las fortificaciones 
costeras. La Marina francesa 
dispuso de numerosas unidades 
de este tipo, entre ellas la 
Opiniátre. 
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Las operaciones navales 
en el Báltico y el Pacífico 


Contrariamente a la opinión francesa, Gran Bretaña 
consideraba el mar Báltico como principal zona 
marítima, ya fuese porque juzgaba prioritarios sus 
intereses en aquel sector, ya porque pensase que una 
eventual conquista de la isla fortificada de Kronstadt, 
bastión a unos 30 kilómetros de San Petersburgo, 
provocaría, a causa de su importancia estratégica, 
mayor efecto en el zar Nicolás que los combates en 
el mar Negro. 

En junio de 1854, la flota anglo-francesa de los 
almirantes Napier y Parseval-Deschenes se dirigió 
hacia aquella zona de operaciones. Se trataba de un 
conjunto de 14 buques de propulsión mixta, uno de 
los cuales era francés, y de otros tantos de vela, 6 
británicos y 8 franceses. El objetivo era Kronstadt, 
donde se concentraban 25 buques rusos que habían 
rehusado el combate contra la flota aliada. Por su 
parte, ésta tampoco estaba interesada en librar una 
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batalla naval bajo el fuego de las baterías costeras. 
Las operaciones de bloqueo de la plaza fuerte no 
ofrecieron hechos relevantes, salvo el empleo de 
minas, efectuado por primera vez en un contexto 
marítimo, por los rusos. Estos ingenios, inventados 
por el profesor Jacoby, de San Petersburgo, tenían 
forma cónica y estaban dotados de una espoleta 
consistente en un percutor que, al chocar la mina 
con el barco, rompía una botellita que contenía ácido 
sulfúrico. Este, al entrar en contacto con una mezcla 
de azúcar y clorato de potasa, producía una llamara- 
da que se comunicaba a una carga de tres kilogramos 
de explosivo. 

En vista de que Kronstadt no podía ser expugnada, 
los aliados planearon otras operaciones, tendentes 
sobre todo a mantener ocupadas a las dotaciones, ya 
que carecían de todo valor bélico efectivo. Formaron 
parte de este tipo de operaciones la conquista de la 
plaza fuerte de Bomarsund, en las islas Aland, el mes 
de agosto de 1854, así como la destrucción de 
Sveaborg, en agosto de 1855. Kronstadt seguía siendo 
el objetivo principal, pero los preparativos que los 
aliados realizaron para el ataque final, previsto para 
el inicio de 1856, no pasaron de la fase teórica, puesto 
que empezaron a circular los primeros rumores 
sobre una posible paz. 

Tampoco en el Pacífico, que constituía el tercer 
frente marítimo de lucha, tuvieron las operaciones 
gran magnitud, debido tanto a la entidad de las 
fuerzas allí enviadas, como a la intervención de 
algunos acontecimientos extraños. La flota francesa 
alineaba la fragata de 60 cañones Forte, las corbetas 
de 32 cañones Eurydice y Arthémise, el bergantín 
redondo de 14 Obligado y el vapor Prony; la británica 
disponía de las fragatas de 40 cañones President y 
Pique, las corbetas de 24 Amphitrite y Trincomalee, y 
el buque de vapor Virago. 

El 28 de agosto de 1854, la escuadra aliada, que había 
recibido la orden de destruir los puertos rusos de 
Extremo Oriente, fondeó frente a Petropávlovsk, en 
la península de Kamchatka. El ataque quedó fijado 
para la mañana siguiente, pero al anochecer el almi- 
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rante francés recibió la noticia de que el almirante 
británico Price, por motivos que todavía siguen en- 
vueltos en el misterio, se había suicidado. El mando 
pasó entonces al almirante francés Février-Despoin- 
tes, hombre de escaso prestigio y definido por todos 
como un «pobre viejo tan gastado de cuerpo como 
de espíritu». 

El ataque siguió el plan trazado la víspera; sin embar- 
go, después de que la fragata Forte hubiera reducido 
al silencio las baterías exteriores, el almirante dio 
inesperadamente la orden de retirada porque en el 
puerto habían sido «descubiertos» la fragata de 44 
cañones Aurora y el transporte Dvina. El ataque, que 
tal vez hubiese tenido alguna posibilidad de éxito, 
fue reanudado el día siguiente y terminó con una 
severa derrota para los franco-británicos, que perdie- 
ron 207 hombres. 

Después de sustituido Février-Despointes por el 
almirante Furichon y el suicida Price por el almiran- 
te Bruce, se reanudó el ataque contra Petropávlovsk, 
que esta vez tuvo un desenlace fuera de lo común. 
Una vez reunida ante el puerto ruso, el 11 de junio de 
1855, la escuadra aliada fue informada de que el zar 
había muerto y que la ciudad había sido evacuada el 
17 de abril precedente. De hecho, los marinos desem- 
barcados sólo encontraron un paisaje de una extre- 
ma desolación, ciento cincuenta isbas vacías y cente- 
nares de perros abandonados. 

Tras este sorprendente desenlace, el almirante Furi- 
chon efectuó una incursión en Sitka, situada en la 
costa occidental de la isla de Baranof (Alaska), pero 
un anciano, que se acercó con su kayak a la Forte, 
comunicó que también allí el puerto estaba de- 
sierto. 

Un último y curioso episodio de esta campaña fue la 
arribada a todo andar a San Francisco de los buques 
franceses, para interceptar a dos «peligrosos» cor- 
sarios rusos, cuando en realidad sólo se trataba de 
dos vetustos vapores agobiados por veinte años de 
servicio. 

El zar Alejandro II, que sucedió al inflexible Nico- 
lás 1 y de momento se mostró más favorable a pro- 


El Austerlitz, ex Ajax 
(1852-1872), en Kronstadt, 
durante las operaciones 
realizadas en el Báltico 


contra Rusia por la escuadra 


anglo-francesa. 
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La escuadra británica 

del almirante Napier, que operó 
en 1854-1855 en el Báltico 
contra Rusia. La conquista de 
la plaza fuerte de Kronstadt, 
cerca de San Petersburgo, era 
el objetivo primordial en los 
planes de los aliados. 


De izquierda a derecha: retrato 
de Alejandro 1, en un grabado 
del siglo xtx (Cívica Raccolta 
Stampe Bertarelli, Milán); 

los representantes de las grandes 
potencias europeas en el 
Congreso de Paris (1856), en un 
grabado de la época. Los 
diversos tratados sancionaron la 
derrota de Rusia, que se 

vio obligada a renunciar a su 
influencia sobre los principados 
danubianos (Museo del 
Risorgimento, Roma). 
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gramas de reformas internas (entre ellas la eman- 
cipación de los siervos en 1856), era propenso a la paz, 
sobre todo después de haberle revelado la caída de 
Sebastopol la imposibilidad de someter al Imperio 
otomano. 

Las conversaciones de paz, en las que participaron 
también Austria y Prusia en calidad de mediadores, 
se desarrollaron en París del 25 de febrero al 30 de 
marzo de 1856. Quedó garantizada la integridad 
territorial de Turquía, pero la cláusula más onerosa 
para los rusos fue la neutralización naval del mar 
Negro. 

Por otra parte, la navegación por el Danubio quedó 
asegurada internacionalmente y San Petersburgo 
renunció a intervenir en los principados danubianos, 
que fueron reunidos en un estado autónomo con el 
nombre de Rumania. 
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contra China en 1860 


La primera guerra del Opio, que enfrentó China a 
Gran Bretaña al tratar la primera de atajar la intromi- 
sión política y comercial de la segunda, y especial- 
mente las importaciones de opio, que tantos benefi- 
cios reportaban al comercio británico, terminó con la 
capitulación china y la firma del tratado de Nankín el 
29 de agosto de 1842. Además de la anexión de Hong 
Kong a la corona británica, la cláusula principal del 
tratado establecía la apertura al comercio de cinco 
puertos y la concesión de grandes facilidades de tipo 
económico, político y militar, que podían considerar- 
se como base de instalaciones de tipo colonial. Si- 
guieron otros tratados con Estados Unidos, Francia 
y Portugal, que, obtenidos mediante la violencia y 





por acciones políticas desprovistas de escrúpulos, 
constituyeron la plataforma de las relaciones interna- 
cionales a las que China debería someterse durante 
un siglo. 

Los tratados tenían el único objetivo de romper el 
aislacionismo chino y procurar ventajas políticas, 
económicas y militares a las naciones occidentales. 
Los puertos abiertos al comercio, situados en las 
desembocaduras del Yang-tsé y a lo largo de las cos- 
tas, fueron los de Shanghai, Amoy, Fu-cheu, Ning- 
po y Cantón, y en cada uno de ellos las poten- 
cias occidentales tenían derecho a fondear sus bu- 
ques de guerra. Franceses y norteamericanos logra- 
ron que sus unidades de guerra encontrasen buena 
acogida y apoyo en cualquier puerto chino donde 
fondearan. Sin embargo, puesto que todas estas 
ventajas aún no eran suficientes para las expectativas 
económicas occidentales, achacando supuestos reve- 
ses comerciales a una acción boicoteadora de las 
autoridades chinas, las potencias mercantiles preten- 
dieron la apertura de todos los puertos, en especial 
los situados a lo largo del Yang-tsé, y también una 
considerable ampliación de sus privilegios y autori- 
dad. Así, en 1854 Gran Bretaña, Francia y Estados 
Unidos impusieron la revisión de los tratados para 
conseguir cuatro objetivos precisos: libre acceso a 
cualquier lugar de China, libre navegación y comer- 
cio en el Yang-tsé, legalización del comercio del opio 
y de la mano de obra china, y relaciones diplomáticas 
directas con Pekín. Los occidentales sabían perfecta- 
mente que los chinos rechazarían sus exigencias, 
algunas de las cuales eran tan faltas de ética e 
indignas de países civilizados como las referentes al 
libre tráfico de la droga y de la mano de obra. Por 
tanto, iba a ser necesario hacer uso de la violencia. La 
justificación para la intervención militar fue ofrecida 
por el caso del buque mercante Arrow, con bandera 
británica pero de propiedad de un chino «protegi- 
do», que llegó a Cantón llevando a bordo un criminal 
buscado por las autoridades chinas, aunque también 
bajo protección británica. El barco tuvo que detener- 
se y el pirata fue arrestado por la gendarmería de 
Kuang-tong. Las autoridades británicas exigieron 
excusas, reparaciones y la devolución del delincuen- 
te, pero los chinos se negaron, que en el fondo era lo 
que se deseaba. La motivación de la segunda guerra 
anglo-china fue la protección que las autoridades 
británicas querían proporcionar a los traficantes chi- 
nos que se amparasen bajo su bandera; también 
Francia quiso entrar en el juego e intervino con el 





pretexto del asesinato de un misionero francés. 
Ante la intervención militar de Francia y de Gran 
Bretaña, Estados Unidos, aunque no tomó parte en 
el conflicto, reaccionó prestando apoyo y siguiendo 
con gran interés los acontecimientos. Al principio, 
las acciones bélicas no fueron demasiado afortuna- 
das, debido a que Gran Bretaña estaba enzarzada en 
aquel momento en la guerra de 1857-1858 en la 
India. La campaña tuvo en general aspectos predomi- 
nantemente navales, ya que el 26 de diciembre de 
1857 el contraalmirante británico Seymour y el fran- 
cés Rigault de Genouilly atacaron Cantón con una 
flota de 23 buques británicos y $ franceses, y un 
cuerpo de desembarco de 5600 hombres. Tras el 
bombardeo de la ciudad, fueron conquistadas sus 
murallas exteriores y, en mayo de 1858, cuatro caño- 
neros franceses y dos británicos destruyeron los 
fuertes que defendían la desembocadura del Hai-ho, 
ocupados después por destacamentos de desem- 
barco, mientras la flotilla remontaba el río hacia 
Tien-£'sin. 

En aquel momento, después de haber ocupado los 
fuertes de Taku, que protegían Tien-t'sin, los anglo- 
franceses obtuvieron del gobierno imperial de Pe- 
kín la aceptación de la revisión de los tratados. El 
consiguiente nuevo tratado de Tien-t'sin reconocía a 
los occidentales el derecho de navegación en el 
Yang-tsé, añadía otros once puertos en los que se 
reconocía a los mismos el derecho de residencia y 
comercio, y la permanencia de buques de guerra; 
excluía a los europeos de la jurisdicción china y 
concedía la libertad para los misioneros cristianos, y, 
para Francia, otorgaba el derecho de protección para 
los convertidos al cristianismo. 

Todavía insatisfechos y tomando como pretexto 
cuestiones de formalismo diplomático y otros moti- 
vos, los anglo-franceses reanudaron las operaciones 
militares, tratando de forzar el paso y llegar a Tien- 
'sin, pero las defensas chinas rechazaron el ataque y 
las fuerzas británicas tuvieron 89 muertos y 345 
heridos, y perdieron tres unidades navales, hundi- 
das. Se decidió entonces un segundo asalto en toda 
regla, en el que participaron 61 buques franceses y 
8 000 soldados al mando del vicealmirante Charner, 
en tanto que el vicealmirante Hope mandaba el 
contingente británico, compuesto por 77 buques y 
unos 15000 soldados, estos últimos procedentes, 
casi en sus dos tercios, de la India. El transporte de 
estas tropas, a pesar de cubrir una larga distancia, se 
desarrolló casi con total normalidad e incluso se 





Arriba: el almirante francés 
Rigault de Genouilly, que 


dirigió la acción naval contra 


China en 1860. 

A la izquierda: vista del 
puerto de Cantón en el siglo 
en un grabado de la época. 


XIX, 


Tras su ocupación, la ciudad 


quedó sometida a una 
administración mixta franco 
británica (Bibliotheque 
Nationale, Paris). 
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Retrato del vicealmirante francés 
Charner, que, con la ayuda del 
vicealmirante británico Hope, 
dirigió la ocupación de la 

isla de Chusan, premisa para 
la victoria de Pa Li-k'¡ao y 
para la firma con China del 
tratado de Tien-t'sin (1861). 


Arriba: el bombardeo naval de 
Saigón (17 de febrero de 1859) 
por la escuadra francesa 

de Rigault de Genouilly, según 
un grabado de Le Breton. 


Mapa de Cochinchina 

hacia 1859. Después de la 
ocupación francesa de Saigón 
en el citado año, y tras el largo 
asedio al que fue sometida la 
ciudad, el emperador Tu Duc fue 
obligado a suscribir el tratado 
de Hué (1863), que aseguraba 

a Francia el dominio sobre 

toda la Cochinchina meridional. 
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evitaron los usuales brotes epidémicos y las enferme- 
dades. Ello fue debido en gran parte a la reducción 
del tiempo del viaje, gracias a la propulsión a vapor. 
Tras haber ocupado la isla de Chusan, la armada 
aliada desembarcó sus tropas al norte de las fortifica- 
ciones chinas, que fueron tomadas el 21 de agosto de 
1860. Las operaciones bélicas terminaron con la 
victoria aliada del puente de Pa Li-K'iao, en septiem- 
bre de 1860, 

Los anglo-franceses llegaron a Pekín, donde incen- 
diaron el soberbio Palacio de Verano y obligaron al 
gobierno chino a firmar un nuevo tratado; mediante 
el mismo, las potencias extranjeras pudieron estable- 
cer legaciones en Pekín, hacerse pagar fuertes indem- 
nizaciones, obligar a abrir el puerto de Tien-t'sin 
para sus intereses, forzar la cesión de Kowloon a 
Gran Bretaña y, en el caso de Francia, adquirir 
terrenos para sus misiones religiosas. 

Estas fueron las relaciones de Occidente con Chi- 
na, típico ejemplo de política colonial y «de las 
cañoneras»; es fácil comprender así por qué los 
chinos no lo han olvidado y hasta qué punto su polí- 
tica actual deriva de aquellas trágicas experiencias. 





La Marina francesa en Indochina. 
Los anglo-franceses contra Japón 


La necesidad por parte de Francia de disponer en 
Extremo Oriente de una base similar a la británica de 
Hong Kong, hizo que el interés de París se orientara 
hacia Cochinchina. La elección quedaba justificada 
también por otro pretexto político: la matanza de 
misioneros franceses. En la persecución que el em- 
perador Tu Duc desencadenó contra los católi- 
cos, también fueron víctimas algunos misioneros 
españoles, motivo por el cual Francia solicitó la 
cooperación española, que se produjo por medio de 
un cuerpo expedicionario compuesto por unos 500 
hombres de la guarnición de Fii:pinas. 

El almirante Rigault de Genouilly, aun sin instruc- 
ciones al respecto, ocupó Saigón en abril de 1859, 
aislando la zona de arrozales del estuario del Me- 
kong. Sin embargo, la corte del emperador Tu Duc, 
en Hué, no tenía ninguna intención de ceder, sobre 
todo después de haberse visto reducidas en número 
las fuerzas francesas debido a las operaciones que al 
mismo tiempo se efectuaban en Chira. Saigón fue, 





pues, asediada, y hasta el mes de febrero de 1861 
no pudo ser liberada por el almirante Charner, mien- 
tras el almirante Bonnard conseguía apoderarse de 
My Tho. 

Estos acontecimientos obligaron al emperador Tu 
Duc a suscribir en abril de 1863 el tratado de Hué, 
que reconocía a Francia la plena soberanía sobre to- 
da la Cochinchina meridional, incluidas las provin- 
cias de Saigón, My Tho y Bien Hoa. El gobierno 
español hubo de contentarse con una indemniza- 
ción de guerra y la concesión de libre comercio 
en varias plazas. 

Con la única justificación de formalidades comercia- 
les y de apertura de puertos, en 1863 las escuadras 
navales anglo-francesas desplazadas a Extremo Orien- 
te se revolvieron también contra Japón. El contraal- 
mirante francés Jaurés atacó con dos buques y des- 
truyó una batería japonesa en el estrecho de Shimo- 
noseki, y en el mismo año el vicealmirante Cooper, 
de la Royal Navy, cañoneó con siete navíos la plaza 
fuerte de Kagoshima. Por último, el 6 de septiembre 
de 1864 una escuadra formada por nueve buques 
británicos, tres franceses, cuatro holandeses y uno 
norteamericano destruyó todas las fortificaciones de 
los accesos del estrecho de Shimonoseki. No obs- 
tante, tales acciones navales no condujeron finál- 
mente a una invasión de Japón, ya que razones geo- 
gráficas, logísticas y militares, y la fama de la capaci- 
dad militar de los japoneses, desaconsejaban esta 
operación. 
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Llegada a Venecia de las tropas 
napolitanas el 13 de junio de 
1848, según una pintura de 
Luigi Querena. La primera 
guerra de Independencia 
italiana situó en el Adriático 
una escuadra mixta sarda y 
napolitana para enfrentarse 
a una flota austriaca 
sensiblemente inferior (Museo 
Correr, Venecia). 





CONSTITUCION 
DE LA MARINA 


ITALIANA 


La primera campaña naval 
por la independencia italiana 


Impulsado por la oleada de revueltas nacionalistas y 
liberales que se habían desencadenado en Europa, 
el rey de Cerdeña, Carlos Alberto, declaró la guerra 
a Austria el 23 de marzo de 1848, iniciando así el 
proceso político-militar que en trece años llevaría a 
la constitución del Estado unitario italiano. Conside- 
rando el momento político, Fernando II de Nápoles 
se alineó con los piamonteses y envió al norte 
fuerzas terrestres y navales. También otros gober- 
nantes italianos, como el papa Pío IX, el gran duque 
de Toscana y los duques de Parma y de Módena, 
enviaron tropas regulares o voluntarias. 

La Marina sarda fue movilizada por la contribución 
que podía prestar a las operaciones del Ejército y a la 
defensa de Venecia, que estaba bloqueada por la 
escuadra austríaca. Los buques sardos partieron de 
forma escalonada en dos grupos. A fines de abril 
zarparon hacia el Adriático las fragatas Des Geneys, 
San Michele y Beroldo, el bergantín Daino y la goleta 
Staffetta. Unos días después salieron de Génova las 
corbetas Aquila y Aurora, y las corbetas de vapor 
Tripoli y Malfatano. 


Como comandante de la escuadra fue nombrado el 
contraalmirante Giuseppe Albini, que izó su insignia 
en el San Michele. Para armar todos los buques fue 
necesario proceder a un reclutamiento extraordina- 
rio de marineros y a su embarque inmediato, hecho 
que tendría una repercusión negativa en el transcur- 
so de la contienda. 

Las instrucciones dadas a Albini prescribían la pro- 
tección del comercio nacional en el Adriático y en 
Levante, sin perjudicar el tráfico marítimo de las 
otras naciones, y la arribada a Venecia navegando a 
lo largo de la costa italiana. 

Albini partió de Génova el 26 de abril con el primer 
grupo de navíos, pero no pudo llegar a Ancona hasta 
el 20 de mayo a causa del mal tiempo. Deseoso de 
encontrarse con la escuadra austríaca, puso proa 
inmediatamente a Venecia, donde se unió a la escua- 
dra napolitana, que había llegado unos días antes, y a 
la flotilla véneta, asumiendo el mando de las tres 
formaciones. 

Los buques austríacos, mandados por el capitán de 
navío Kudriaffsky, para evitar el riesgo de una defec- 
ción de sus tripulantes, en su mayoría oriundos de 
Istria, de Dalmacia y del Véneto, habían abandona- 
do Pola para dirigirse a Trieste. Los efectivos de la 
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Reino de las Dos Sicilias 





Estados Pontificios 


Las banderas del reino sardo y 


de los estados que enviaron 
tropas regulares en apoyo 
del Piamonte. 
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escuadra austríaca eran tres fragatas, una corbeta, 
cuatro bergantines, una goleta y cuatro vapores del 
Lloyd. El 22 de mayo de 1848, frente a la desemboca- 
dura del Piave, la escuadra sardo-napolitana trató de 
entablar combate con las unidades austríacas. Sin 
embargo, el viento amainó y la flota enemiga quedó 
fuera de alcance, ante lo cual Albini ordenó a las 
corbetas a vapor napolitanas que remolcaran a otras 
tantas fragatas de vela. La idea era acertada, pero 
también los vapores austríacos remolcaron rápida- 
mente sus naves hasta situarlas bajo la protección de 
las baterías de Muggia, privando a Albini de toda 
posibilidad de ataque. 

El 10 de junio tuvo lugar una acción contra los 
fuertes de Caorle por parte del Daino, pero alcanza- 
do por las baterías costeras el bergantín sardo tuvo 
que retirarse. A la mañana siguiente se reanudó el 
ataque a los fuertes, pero no tardó en ser interrumpi- 
do por la pérdida de la lancha cañonera Furiosa, que 
fue alcanzada y saltó por los aires, pereciendo casi 
toda su tripulación. 

El 13 de junio, la escuadra napolitana, reclamada por 
su gobierno, abandonó las aguas de Venecia para 
dirigirse a Reggio. Aun así Albini seguía mantenien- 
do condiciones de superioridad respecto a la escua- 
dra austríaca; sin embargo, las instrucciones recibi- 
das no le permitían actuar libremente. El 15 de junio 
obtuvo por fin autorización para bloquear Trieste, 
pero la protesta inmediata de diversos estados, que 
veían perjudicado su comercio, indujo al gobierno 
de Turín a limitar el bloqueo al tráfico de municio- 
nes y al movimiento de los buques austríacos. 

El 4 de julio, Venecia deliberó sobre la unión con el 
Piamonte, pero la derrota del ejército piamontés en 
Custoza llevó al armisticio de Salasco el 9 de agosto. 
El 11 del mismo mes, Venecia proclamó la república 
y decidió seguir combatiendo. Albini permaneció en 
aguas venecianas el mayor tiempo posible, pero 
finalmente tuvo que retirarse a Ancona. El 4 de 
octubre, Austria impuso de nuevo el bloqueo a 
Venecia. 

En 1849 se reanudaron las hostilidades, pero las 
operaciones navales se redujeron al mínimo. Albini, 
al que se había dado la orden de atacar a los buques 
austríacos en el puerto de Trieste, recibió el 7 de 
abril nuevas instrucciones para regresar a Venecia, 
embarcar a los súbditos sardos y poner rumbo a 
Génova. La derrota de Novara llevó a la abdicación 
de Carlos Alberto, al armisticio y a la paz de Milán 
del 6 de agosto de 1849. Las naves sardas, que no 
habían podido anclar en Venecia a causa del mal 
tiempo, buscaron el abrigo del cabo Salvore, donde 
encontraron a la escuadra austríaca en formación de 
batalla. Siguiendo los usos navales, las naves austría- 
cas rindieron honores a la insignia de Albini, como 
se hacía en tiempos de paz. El saludo fue devuelto 
por la escuadra sarda, pero los marineros se indigna- 
ron y plantearon a Albini la alternativa de atacar a los 
austríacos o regresar a Génova. La tensión llegó a su 
punto culminante el día siguiente, cuando Albini 
envió a Venecia a tres de sus unidades para que 
embarcaran a los súbditos sardos. Las tripulaciones, 
ante el temor de que las naves fuesen entregadas a 
Austria, se amotinaron, despojaron de su mando 
a los oficiales y obligaron a Albini a poner rumbo a 
Corfú. La ola de rebeldía, a la que no eran ajenas las 
pésimas condiciones de vida a bordo, se extendió a 
otros buques sardos, lo que alarmó al gobierno de 
Turín. Sólo después de promesas de clemencia, la 
escuadra regresó a Génova el 5 de mayo de 1849, 
Los amotinados fueron arrestados y condenados, 





algunos oficiales se vieron apartados del servicio, las 
naves fueron desarmadas y Albini tuvo que abando- 
nar el mando. 

Las operaciones en el Adriático ofrecieron la prime- 
ra Ocasión para reunir una fuerza naval italiana. Si 
bien la participación pontificia fue simbólica y la 
Marina toscana estuvo ausente, la presencia naval 
napolitana, en aquella época la mejor flota de guerra 
italiana, fue consistente. Dos fragatas de vela, la 
Regina y la Isabella, el bergantín Principe Carlo y las 
cinco corbetas a vapor Roberto, Ruggiero, Guiscardo, 
Sannita y Carlo HI, al mando de Rafaelle De Cosa, 
zarparon de Nápoles rumbo al Adriático el 27 de 
abril de 1848. Eludiendo las órdenes reales de que 
regresase una vez desembarcadas en Las Marcas las 
tropas que transportaba, De Cosa llegó a Venecia, 
donde el 22 de mayo se unió a la escuadra sarda de 
Albini. Los navíos napolitanos participaron seguida- 
mente en el ataque al puerto de Trieste, pero De 
Cosa recibió la orden de regresar inmediatamente a 
su patria, después de los graves sucesos de Nápoles, 
donde el rey había derogado la constitución y ahoga- 
do en sangre el movimiento liberal, mientras se 
disponía a actuar contra los insurrectos liberales de 
Sicilia. El almirante trató de ganar tiempo y se 
detuvo en Venecia, pero allí se le presentó el como- 
doro Cavalcanti, que tenía órdenes de sustituirlo en 
el mando si no se dirigía inmediatamente a Reggio 
con toda su escuadra. 


La segunda guerra 
de independencia italiana 


El año 1849 había resultado nefasto para las aspira- 
ciones nacionales de los italianos. Entre todos los 
estados de la península italiana, el único capaz de 
canalizar el movimiento unitario era el Piamonte. Su 
joven rey, Víctor Manuel II, fue el único de los 
monarcas reinantes que mantuvo los principios de la 
monarquía constitucional y del liberalismo, negan- 
do todo apoyo a las tentativas reaccionarias que en 
Turín, como en todas las demás capitales italianas, 
intentaban imponer la restauración absolutista. Fue 
Víctor Manuel, y no Cavour, al menos inicialmente, 
el que comprendió, tal vez mejor que nadie, que el 
Piamonte, y él como rey, debían guiar el movimien- 
to independentista y unitario nacional. 

En el marco de este proyecto unitario político-dinás- 
tico, es perfectamente válida la tesis de un Víctor 
Manuel II que deseaba personalmente el entendi- 
miento con Francia y Gran Bretaña y la intervención 
militar piamontesa en Crimea. Perspicaz y dotado 
de sentido práctico, Víctor Manuel entrevió la solu- 
ción del problema italiano en un contexto europeo y 
en interés de su dinastía. Cavour, gracias a su habili- 
dad diplomática y su preparación política, compren- 
dió con exactitud el pensamiento del monarca y se 
dedicó a su realización, mientras el rey, único jefe de 
Estado con el que el pueblo italiano se identificaba 
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en parte, se entregaba a la preparación del Ejército y 
de la Marina. 

La intervención en la guerra de Crimea significó el 
desquite militar del Piamonte después de 1848-1849, 
su participación paritaria en el Congreso de París y el 
acuerdo con Francia y Gran Bretaña. Sin embargo, 
después de la reunión de París no hubo entendi- 
miento franco-británico para resolver el problema 
italiano. Londres se distanció de Francia y se aproxi- 
mó de nuevo a Austria, mientras Francia, junto con 
el Piamonte, se acercaba a Rusia. El resumen crítico 
más acertado de aquel período y aquella situación 
es, sin duda, el expresado por Luigi Salvatorelli en 
Pensiero e azione del Risorgimento: «... La guerra del 
59 estalló bajo el doble signo del entendimiento 
franco-ruso y de la actitud contraria a la guerra por 
parte del gabinete inglés Derby-Disraeli; sólo con el 
retorno de Palmerston, en junio de 1859, se inició el 
cambio en la política inglesa. La actitud común de 
Francia e Inglaterra respecto a los Borbones no 
aportó una verdadera contribución al Risorgimento, 
ni representó ningún logro notable de la política 
cavouriana. Bajo la protesta común contra los siste- 
mas borbónicos existía la diferencia de intereses de 
las dos potencias, la rivalidad mediterránea. En aque- 
llos años adquirió importancia el muratismo, grupo 
político que pretendía sustituir en Nápoles a los 
Borbones por un Murat, y cuyo triunfo habría signifi- 
cado la dependencia completa de Italia con respecto 


El bombardeo de Venecia, que 
se prolongó del 29 de julio al 22 
de agosto de 1849, puso fin a la 


resistencia de la ciudad 
asediada. Cuadro de 

G. Borghesi (Museo del 
Risorgimento, Venecia). 
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Desembarco en Génova, el 26 de 
abril de 1859, del cuerpo 
expedicionario francés mandado 
por el contraalmirante Jurien de 
la Graviere, según una pintura 
de L. Zanetti Borzino (Museo 
del Risorgimento, Roma). 

La alianza con Francia permitió 
al Piamonte de Victor 

Manuel 1I afrontar la segunda 
guerra de independencia, 
decisiva para la unidad nacional 
italiana. 


a Francia, con un príncipe aliado-subordinado al 
Norte, y otro todavía más estrechamente unido, 
incluso por vínculos familiares, al Sur. Haber detec- 
tado el peligro mortal que el muratismo significaba 
para el Risorgimento italiano, y haber hecho todo lo 
posible para conjurarlo, fue un mérito capital de 
Mazzini. También Cavour advirtió dicho peligro, 
aunque no se sintió con fuerzas para combatirlo 
directamente y buscó el respaldo de Inglaterra. Con 
la expedición de Sapri, Mazzini y Pisacane... lanza- 
ron entre las piernas muratistas un bastón que hizo 
su efecto, tanto en la opinión patriótica italiana 
como en la política de Napoleón II, que con ello 
recibió una nueva incitación para acudir en ayuda de 
Italia». 

En realidad, fue Luis Napoleón quien puso en mar- 
cha, en las conversaciones de Plombieres (1858), la 
unidad italiana, y precisamente el hecho de no 
haberla llevado a cabo fue la razón de su caída. 
Así pues, la segunda guerra por la unidad de Italia 
enfrentó al Piamonte y Francia con Austria: el Pia- 
monte, erigido en campeón de una Italia en la que se 
habían despertado de nuevo los sentimientos nacio- 
nales, y la Francia de Napoleón III, de vuelta a sus 
aspiraciones históricas y su vocación europea, here- 
dera de la Revolución y guardián de las tradiciones 
más positivas del primer Imperio. Una vez firmado 
en enero de 1859 el tratado de alianza franco-pia- 
montés, en el que se previó la constitución de un 
ejército de 300 000 hombres al mando de Napoleón 
MI, Cavour buscó el pretexto que activara el detona- 
dor de las hostilidades. Austria, consciente del carác- 
ter inevitable de la guerra, intimó al Piamonte para 
que desmovilizara el Ejército y licenciara a los volun- 
tarios que habían acudido a Turín desde todos los 
lugares de Italia. Este ultimátum fue rechazado, y el 
embajador francés en Viena declaró que París consi- 
deraría como acto de guerra el paso del Ticino por 
parte del ejército austríaco. El 29 de abril, éste cruzó 
la frontera entre Lombardía y el Piamonte. Era el 
pretexto que estaba esperando Cavour. 





Las operaciones navales de 1859 


En previsión del inicio de la guerra, no sólo se 
pusieron en movimiento los ejércitos, sino también 
las flotas. Austria envió desde Trieste dos fragatas 
cargadas de tropas a Ancona, donde se unieron a la 
corbeta de ruedas Curtatone. Entretanto, armaba sus 
unidades lacustres, disponiéndolas como defensa de 
los canales de acceso a Venecia, reforzaba las fortifi- 
caciones costeras y hacía ocupar posiciones entre el 
Lido y Venecia a las fragatas de hélice Radetzky, 
Adria y Donau, a la fragata de vela Schwarzenberg y a 
la corbeta de hélice Erzherzog Friedrich; anclaba la 
corbeta Dandolo en la dársena de San Marcos, cerra- 
ba el puerto de Malamocco con cadenas, hundía en 
él los vapores del Lloyd Greif, Trieste y Fiume, y 
minaba otros accesos a la laguna. Otros buques, al 
mando del contraalmirante Von Fautz, fueron envia- 
dos a Cattaro y la corbeta de vapor Prinz Eugen a 
Zara, mientras el resto de la flota permanecía en el 
puerto fortificado de Pola. 

La Marina sarda debía esperar la llegada de la escua- 
dra francesa para poder operar concertadamente en 
el Adriático, y se limitó a aparejar los buques para 
que participaran en las operaciones de transporte del 
cuerpo expedicionario francés de Tolón a Génova. 
El 26 de abril fondeó en Génova el primer convoy 
francés, que desembarcó los primeros contingentes 
de tropas. La escuadra francesa, al mando del contra- 
almirante Jurien de la Graviére, constaba de los 
buques de vapor Algésiras, Redoutable y Dryade, y de 
las fragatas de vapor Mogador, Ulloa, Christofle Co- 
lomb, Vauban y Asmodée. A partir de entonces 
fueron continuas las llegadas de buques franceses y 
piamonteses, hasta que el cuerpo expedicionario 
quedó completo. a 
El 27 de abril, Toscana se rebeló contra el gra 
duque Leopoldo Il y enarboló la bandera tricolor. 
En Livorno se constituyó la Marina toscana, que 
quiso unirse a la sarda con el aviso Giglio, los 
cañoneros Ardita y Veloce, los cañoneros acorazados 


Palestro y Curtatone, aún en construcción, y la corbe- 
ta Magenta, apenas comenzada. 

Los planes navales de Napoleón III preveían un 
desembarco en Venecia, al que por el momento se 
renunció, limitándose al bloqueo de los puertos 
adriáticos y a un eventual asedio de la ciudad. A 
principios de mayo, la flota de Jurien de la Graviére, 
formada por los buques de vapor Algésiras, Napo- 
léon y Eylau, la fragata de vapor Impétueux y el aviso 
de ruedas Chaptal, entró en el Adriático, ejerciendo 
el derecho de detención y captura de buques austría- 
cos. El 2 de junio, el almirante francés declaró el 
bloqueo de Venecia, hecho más formal que efectivo, 
puesto que no disponía de fuerzas suficientes para 
imponerlo. 

A mediados de junio, la Marina sarda recibió la 
orden de preparar cuanto antes una escuadra para 
enviarla al Adriático. Esta fue constituida por las 
fragatas Vittorio Emanuele y Carlo Alberto, las corbe- 
tas Governolo y Malfatano, el aviso Authion, y los 
transportes Des Geneys, Azzardoso y Ammirabile Co- 
lombo. El mando fue confiado al capitán de navío 
Edoardo Tholosano di Valgrisanche. 

Entretanto, la escuadra francesa que bloqueaba Ve- 
necia fue reforzada con otras unidades y el mando 
superior naval pasó al vicealmirante Romain-Desfos- 
sés, mientras Napoleón III procedía a organizar una 
escuadra de asedio, la flotte de siege, cuyo mando 
confió al mejor táctico naval del momento, el contra- 
almirante Bouét-Willaumez. Esta escuadra alineaba 
las fragatas de ruedas Gomer, Mogador, Vauban y 
Descartes, las baterías flotantes Lave, Dévastation y 
Tonnante, y 21 cañoneros y lanchas cañoneras. 
Una vez en el Adriático, las escuadras francesas 
tuvieron dificultad para encontrar una base operati- 
va adecuada. Descartadas Antivari y Ancona debido 
a la oposición de Gran Bretaña, y para evitar compli- 
caciones con los Estados Pontificios, no quedó otro 
remedio que buscar algún puerto en la costa adriáti- 
ca oriental, por lo que fue elegida la isla de Lussino 
(Losinj), que fue ocupada, sin oposición por parte de 
los austríacos, el 3 de julio. 

Venecia seguía siendo el objetivo principal. Napo- 
león III había planeado entrar en la laguna véneta, 
forzar el paso de la misma y apoderarse de los 
fuertes que dominaban la ciudad. Como primera 
oleada de asalto habría que desembarcar un millar 
de hombres, entre artilleros e infantes de marina, 
contingente que sería reforzado después por un 
cuerpo expedicionario procedente de Argel. Las 
tropas austríacas destinadas a la defensa de Venecia 
sumaban 21500 hombres, mientras otros 21 000 
más vigilaban la zona costera Portogruaro-Trieste- 
Fiume. El comandante en jefe de la flota, el francés 
Desfossés, decidió intentar el ataque a Venecia, pero 
la noticia del armisticio de Villafranca, que llegó a 
bordo del buque insignia Bretagne el 8 de julio, 
impidió proseguir la operación. En esta campaña no 
se registraron hechos relevantes, con la excepción 
del cañoneo del buque austríaco de vapor Jupiter 
ante Venecia y los daños ocasionados a la fragata 
Impétueux por la corbeta austríaca Curtatone. 


La Marina sarda y la expedición de los Mil 


La segunda guerra por la unidad italiana concluyó 
oficialmente el 12 de julio de 1859, y a partir de aquel 
momento, hasta la primavera de 1860, se procedió a 
los plebiscitos y anexiones al Piamonte de Lombar- 
día, Toscana y Emilia, así como de los ducados de 
Parma y Piacenza. 
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A las consignas liberales y unitarias que cundieron 
contemporáneamente en Sicilia, respondió la pro- 
mesa de ayuda de Giuseppe Garibaldi, que con ello 
sentó las premisas urgentes de la unidad nacional, 
vistas por el gobierno con cierta preocupación, tanto 
por las repercusiones internacionales como por las 
internas, que podían comprometer los intereses de 
la dinastía frente a una acción radical de índole 
republicana como podía ser la de Garibaldi, apoyada 
por los ideales de Mazzini. 

Garibaldi, libre de toda vinculación con el gobierno 
de Turín, se encontraba en abril de 1860 en Quarto, 
preparando los planes para su intervención en Sici- 
lia. Necesitaba dos buques de vapor para transportar 
un cuerpo de mil voluntarios y los pertrechos corres- 
pondientes. El armador Rubattino permitió que 
Nino Bixio, lugarteniente de Garibaldi, se apoderase 
de los buques Piemonte y Lombardo, que había de 
encontrar a punto para zarpar y con las carboneras 
totalmente llenas. En la noche del 4 al $ de mayo, los 
dos vapores fueron tomados por los garibaldinos y 
navegaron hasta Quarto, donde Garibaldi embarcó 
junto con los Mil. La expedición se hizo de nuevo a 
la mar rumbo a la costa meridional de Sicilia. 
Entretanto, el 14 de marzo de 1860 se había constitui- 
do, a las órdenes del contraalmirante Carlo Pellion 
di Persano, la División Naval Activa, de la que 
formaban parte las fragatas Maria Adelaide, Carlo 
Alberto y Vittorio Emanuele, las corbetas Governolo 
y Malfatano, y el aviso Authion. El 18 de abril, al 
llegar la noticia sobre los preparativos garibaldinos, 
el almirante Persano recibió la orden de enviar a 
Palermo la corbeta Governolo y el aviso Authion. El 3 





Arriba: la fragata de vapor 
austro-húngara Adria, que tomó 
parte en las operaciones 
navales de 1859. La flota 
austriaca era netamente 
inferior a la escuadra aliada 
franco-piamontesa. 

Abajo: el famoso navio de vapor 
Napoléon, en un grabado de la 
época. El Napoléon formaba 
parte de la división naval 
francesa del almirante Jurien de 
la Graviére. 


A la derecha: la fragata de 
vapor Vittorio Emanuele, 
construida en Génova y botada 
en 1856, desplazaba 3 126 
toneladas netas y tenia 66 m 
de eslora; la potencia de su 
máquina era de 488 hp y 
alcanzaba una velocidad 

de 9 nudos. Estaba armada con 
10 piezas de 250 mm y 

40 de 160 mm. Después de su 
servicio en la escuadra, 

fue durante largos años buque 
escuela de la Academia 

Naval italiana. 


Abajo: el Bretagne, navío 

de vapor y hélice, armado 

con 130 cañones. Botado en 
1855, era una de las unidades 
de la escuadra francesa de 
bloqueo, mandada por el 
almirante Romain-Desfossés, 

que fue enviada también al 
Adriático para operar, junto con 
la flota sarda, contra Austria. 


de mayo, mientras Garibaldi se disponía a zarpar, la 
división recibió la orden de patrullar en torno a 
Cerdeña, y en aquellas aguas Persano recibió un 
despacho ministerial en el que se le ordenaba captu- 
rar las dos naves garibaldinas apenas tocasen un 
puerto sardo, pero debía dejarlas continuar si las 
encontraba en alta mar. 

Una vez salida de Génova la expedición de Garibal- 
di, el almirante Persano tuvo que regular sus movi- 
mientos de acuerdo con las órdenes de Cavour, unas 
órdenes tan sibilinas que aún hoy no se sabe si el 
estadista había pretendido apresurar la expedición o 
hacer que la interceptaran en pleno mar. Sea como 
fuere, Persano, que consideraba dicha expedición 
como esencial para la unidad nacional, interpretó 
siempre a su manera las órdenes gubernamentales, 
a fin de que la presencia de sus buques no interfirie- 
se la navegación del Piemonte y el Lombardo. 
Entretanto, el gobierno de Nápoles, informado de 
los movimientos de Garibaldi, envió una división 
naval a la costa meridional de Sicilia, compuesta por 
la fragata a vela Partenope, la corbeta Stromboli y el 
vapor artillado Capri. En la mañana del 11 de mayo, 
la división borbónica se encontraba cerca del cabo 
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Boeo, a unas veinte millas de Marsala, con lo que el 
accéso a aquel puerto quedaba prácticamente expe- 
dito para efectuar un rápido desembarco. De ello se 
aprovechó Garibaldi, que entró en aguas de Marsala, 
donde estaban ancladas dos unidades británicas. 
Al recibir la noticia de la presencia de dos buques 
sospechosos, el comandante de la escuadra napolita- 
na envió al Stromboli, que encontró al Lombardo y al 
Piemonte desembarcando un contingente armado. 
La corbeta napolitana abrió fuego contra los garibal- 
dinos en tierra, pero lo detuvo a petición del coman- 
dante de la unidad británica Intrepid, que advirtió 
que el fuego borbónico ponía en peligro edificios de 
propiedad británica. Corregido el tiro, los disparos se 
centraron en el Piemonte, mientras el Lombardo, 
concluido el desembarco de los voluntarios, queda- 
ba encallado en la costa. 

Efectuado el desembarco de las tropas de Garibaldi 
en Marsala e iniciado su avance hacia el interior de 
Sicilia, Cavour ordenó a Persano que se trasladase a 
Palermo para seguir de cerca la situación e intervenir 
en caso de que las tendencias republicanas se impu- 
sieran. Al mismo tiempo, y siempre bajo las directri- 
ces de Cavour, el almirante habría de intentar la 





defección de la flota borbónica en el caso de que ésta 
se alineara con Garibaldi y lo alentara a proclamar 
una república meridional. 


La Marina dictatorial siciliana 


Al entrar en Palermo el 27 de mayo de 1860, Garibal- 
di se dio cuenta de que la prosecución de la campaña 
exigía la presencia de una marina autónoma, capaz 
de asegurarle todos los suministros necesarios. Sin 
embargo, la situación era difícil ya que el Lombardo, 
alcanzado por el fuego de los buques borbónicos, 
estaba encallado en Marsala, y el Piemonte había 
sido capturado y llevado a Nápoles. 

Garibaldi decidió entonces enviar a Marsella a Paolo 
Orlando y Agostino Bertani para que gestionaran la 
adquisición de tres vapores de las Messageries Impé- 
riales. La misión tuvo éxito y, previo pago de 754 000 
liras en bonos del Tesoro piamontés, fueron adquiri- 
dos el Amsterdam, de 128 toneladas, el Belzunce, de 
233, y el Helvétie, de 469. Estos buques, rebautizados 
respectivamente como Oregon, Franklin y Washing- 
ton, formaron el primer núcleo de la Marina dictato- 


rial siciliana, constituida oficialmente el 5 de julio de 
1860. Hay que señalar que estas naves enarbolaron 
inmediatamente bandera norteamericana porque, 
por razones diplomáticas, figuró como comprador el 
capitán William de Rohan, comandante norteameri- 
cano del Washington. Los buques llegaron a Sicilia 
entre el 15 y el 17 de junio, con 2 448 hombres al 
mando de Giacomo Medici. Entretanto, otros bu- 
ques, tanto italianos como extranjeros, efectuaron 
viajes por cuenta de Garibaldi, y algunos de ellos 
cayeron en manos borbónicas. 

Mientras tanto, Bertani, trasladado a Londres, se 
ocupó de la adquisición de otros vapores para satisfa- 
cer las crecientes necesidades de las fuerzas garibal- 
dinas. Así, la Marina siciliana se enriqueció con 
otros seis navíos: Vittoria (ex London), Cambria, 
Weasel, Calatafimi (ex Ferret), Ferruccio (ex Badger) 
y Rosolino Pilo (ex Aberdeen). La primera nave de 
guerra que pasó a manos de Garibaldi fue la corbeta 
de vapor Veloce, rebautizada como Tukóry. 

Una vez concluida la ocupación de Sicilia, el traslado 
a Calabria de las tropas garibaldinas hizo urgente la 
presencia de navíos que asegurasen los suministros 
indispensables a los «camisas rojas», los hombres de 


piamontés de bersaglieri que había llegado por mar, 
a bordo de los transportes Dora y Tanaro. 

El 21 de agosto de 1860, Garibaldi y Bixio desembar- 
caron con escasas fuerzas en Calabria, y estuvieron a 
punto de quedar aislados porque el vapor Torino, 
que transportaba los refuerzos, fue cañoneado e 
incendiado por la escuadra borbónica. Seguidamen- 
te, Garibaldi atacó Reggio y obtuvo un gran éxito, 
pero su situación seguía crítica y Persano, abando- 
nando toda cautela diplomática, ordenó a Albini, 
comandante del Vittorio Emanuele, que había per- 
manecido en Palermo, que interviniese en ayuda de 
los garibaldinos. Efectuado el paso del estrecho con 
el apoyo de los buques sardos, Cavour no tuvo más 
salida que la de ratificar la operación de Persano. 
Ante esta nueva situación, el gobierno piamontés, 
siempre temeroso de que los «democráticos» pudie- 
ran adquirir la supremacía, decidió la invasión de los 
Estados Pontificios, a fin de que el Ejército pudiera 
intervenir en las regiones meridionales. Entretanto, 
Persano tomó algunas medidas preventivas para 
impedir que la flota borbónica pudiera entregarse a 
Austria. Dispuso, por ejemplo, que el Carlo Alberto, 
simulando no poder fondear por haber perdido el 


Embarco de Garibaldi y 
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Garibaldi. En Londres, Bertani compró los vapores 
Independence, Panther, Queen of England y Fairy 
Queen, que recibieron los nuevos nombres de Indi- 
pendenza, Plebiscito, Anita y Baleno. También fue 
adquirido el velero Benvenuto y fletados otros varios 
vapores. Una vez trasladados los garibaldinos al 
continente. la Marina dictatorial siciliana continuó 
su labor hasta la entrada de Garibaldi en Nápoles, 
y el 17 de noviembre de 1860 sus buques fueron 
incorporados en su mayor parte a la Marina sarda. 


Persano en Nápoles 


Cuando, tras las victorias de Calatafimi y Milazzo, 
Garibaldi se dispuso a pasar al continente, Cavour 
exigió a Persano que impidiese a toda costa cual- 
quier movimiento en este sentido. Persano acató la 
orden de modo puramente formal. 

Una vez en Nápoles, Persano se puso en contacto 
con varios miembros del gobierno borbónico favo- 
rables a la unión con el reino sardo, con la esperan- 
za de ocupar la ciudad antes de que entrase en ella 
Garibaldi, aprovechando la presencia de un batallón 


ancla en la embocadura del puerto, se mantuviera 
alerta para obstaculizar una eventual salida de la 
escuadra borbónica. El 7 de septiembre Garibaldi 
entró en Nápoles, los buques borbónicos izaron la 
bandera tricolor y Persano fue nombrado comandan- 
te de las dos escuadras. 


La acción de Ancona 


Como ya había anunciado previamente Cavour, el 
11 de septiembre Persano recibió la orden de zarpar 
hacia Ancona, a fin de ayudar al general Cialdini en 
la toma de la ciudad. 

La escuadra se componía de las unidades Maria 
Adelaide, Vittorio Emanuele, Carlo Alberto, Governo- 
lo, Costituzione y Malfatano, además de los vapores 
Tanaro y Dora, que transportaban la artillería de 
sitio. La acción contra la ciudad de Las Marcas no se 
presentaba fácil, tanto por la carencia de una base 
para la reparación de los buques averiados, como 
por el hecho de que montar un rígido bloqueo 
habría mermado la eficacia de los buques de vapor. 
Tras dos tentativas vanas de forzar la barrera en la 


Milan). 
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Los vapores Lombardo y 
Piemonte partiendo de 
Génova, en un grabado de la 
época. Capturados por 

Nino Bixio la noche del 4 al 5 
ge mayo, los dos buques 
llegaron a Quarto, donde los 
esperaban Garibaldi y el 
grueso de los voluntarios 
destinados a la expedición 

a Sicilia (Museo del 
Risorgimento, Milán). 


Llegada de Garibaldi a Nápoles, 
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de G. Doré. Etapa decisiva 

en la intervención garibaldina, 
la conquista de Nápoles 
enfrentó a 50 000 soldados 
borbónicos, concentrados 

más allá del Volturno, 

a un ejército de 20 000 
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Risorgimento, Génova). 





entrada del puerto para atacar de flanco las baterías 
de la plaza, el general Cialdini solicitó a Persano la 
intervención de las piezas de grueso calibre de la 
flota. El almirante ordenó entonces que las corbetas 
Costituzione y Governolo, con una de las fragatas, 
primero la: Vittorio Emanuele, y después la Carlo 
Alberto, anclaran a proa y popa bajo las baterías 
adversarias y las sometieran a cañoneo. Las piezas 
enemigas localizadas no tardaron en ser acalladas, 
pero las de las casamatas siguieron resistiendo. Bat- 
tista Albini, comandante del Vittorio Emanuele, soli- 
citó libertad de maniobra a Persano, y éste se la 
concedió. Albini dirigió a toda máquina su buque 
hacia la fortificación, lo situó ante ella a la distancia 
de un tiro de pistola y disparó todas sus piezas en 
una sola andanada. La casamata saltó por los aires y 
poco después los defensores izaron bandera blanca. 


La conquista de Gaeta y de Messina 


A finales de octubre, la flota del almirante Persano 
fue destinada a operar contra Gaeta. En torno a la 
plaza fuerte, donde se había atrincherado Francis- 
co II, la lucha se alargaba más de lo previsto, y los 
borbónicos, aunque derrotados por Garibaldi, de- 





mostraban una tenacidad inesperada en su defensa. 
La misión de Persano no era ciertamente sencilla, 
pues, aparte de que el recinto fortificado de Gaeta 
era mucho más sólido que el de Ancona, en aquellas 
aguas había echado anclas una poderosa escuadra 
francesa de siete navíos de vapor al mando de un 
acérrimo adversario de la unidad italiana, el vicealmi- 
rante Le Barbié de Tinan. Este, interpretando del 
modo más restrictivo las ambiguas órdenes de Napo- 
león II, pretendió delimitar el sector operativo de la 
escuadra sarda, autorizó asus marineros a desembar- 
car para ayudar a los artilleros borbónicos y protegió 
alos violadores del bloqueo. Parecía incluso como si 
sólo esperase el momento oportuno para atacar y 
destruir las naves sardas. Sin embargo, Persano 
consiguió mantener la situación en equilibrio hasta 
que Napoleón III, tras solicitárselo Cavour por vía 
diplomática, envió a su almirante nuevas instruccio- 
nes claramente neutrales. 

Finalmente, la escuadra sarda tuvo la posibilidad de 
apoyar de modo determinante a las tropas del gene- 
ral Cialdini. Las baterías borbónicas de Torre di 
Mola fueron reducidas al silencio, se desembarca- 
ron cañones y artilleros para apoyar las operaciones 
en tierra, y las fortificaciones fueron bombardeadas. 
En vista de que Gaeta seguía resistiendo, Cialdini 
pidió a Persano que volara las fortificaciones lindan- 
tes con la playa, a fin de abrir un paso para la 
infantería. El almirante decidió emplear los cañone- 
ros Confienza, Curtatone y Vinzaglio, pero esta ac- 
ción, aplazada por las desfavorables condiciones del 
mar, fue definitivamente abandonada al rendirse 
Gaeta el 13 de febrero de 1861. 

Con ello, la ciudadela de Messina quedó como única 
plaza fuerte borbónica que todavía habían de con- 
quistar los piamonteses. La escuadra de Persano 
inició las operaciones de bloqueo el 5 de marzo de 
1861, y del 9 al 12 el bombardeo de los sitiadores fue 
intensificándose. Los buques, a causa de un mar 
muy agitado, no pudieron apostarse para participar 
plenamente en la acción. Sólo lo consiguieron el 
Maria Adelaide, el Vittorio Emanuele y el Ruggero. 
La ciudadela de Messina se rindió el 12 de marzo, y 
al día siguiente Cialdini efectuó su entrada en el que 
había sido el último baluarte del reino de Nápoles. 
Con excepción de Roma, Venecia y la región del 
Trentino y Julia, la unidad de Italia era un hecho. 


La fundación 
de la Regia Marina 


La Marina italiana nació de la fusión de las Marinas 
sarda, borbónica, siciliana, pontificia y toscana. Esta 
última se unió primero a la Marina sarda, por real 
decreto del 4 de abril de 1860, constituyendo así el 
primer núcleo del nuevo organismo naval italiano. 
Sucesivamente, el decreto promulgado por Garibal- 
di en Nápoles el 7 de septiembre de 1860 sancionó 
el proceso de unificación entre las dos principales 
Marinas italianas, la borbónica y la sarda, cuyas 
flotas reunidas representarían las tres cuartas partes 
de la nueva Marina. 

El 17 de marzo de 1861, tras la proclamación del 
reino de Italia, la marina se convirtió en Regia 
Marina Italiana, legitimando cuanto se había esta- 
blecido el 17 de noviembre de 1860 y el 10 de enero 
de 1861, cuando la Marina fue organizada en el 
aspecto administrativo. Cavour, que fue de hecho el 
primer ministro de Marina del reino de Italia, dio 
luz verde a una serie de medidas organizativas, las 
más importantes de las cuales fueron: 





Bandera de la Marina de guerra 
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El golfo de La Spezia, a 
finales del siglo pasado. A la 
derecha, el complejo del 
Fuerte S, Maria. 
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— confirmación de los Departamentos septentrio- 
nal de Génova y meridional de Nápoles, e institu- 
ción del Departamento del Adriático, con sede en 
Ancona y prerrogativas menores; 

— mejoras en las escuelas de Marina de Génova y 
de Nápoles; 

— potenciación del Cuerpo de Ingenieros Navales; 
— ¡institución de la Comisaría Naval; 

— creación del Consejo del Almirantazgo. 

Estas primeras medidas, que probablemente el pro- 
pio Cavour juzgaba susceptibles de mejora, causa- 
ron sin embargo una serie de desgarrones en el 
tejido de un organismo tan delicado y complejo 
como es el de una nueva marina de guerra. Eran 
demasiados los núcleos descentralizados y que goza- 
ban de facultad de decisión. En realidad, los coman- 
dantes generales de los dos departamentos principa- 
les tenían una autonomía completa en lo referente 
al ejercicio y empleo de los buques, la elección de 
comandantes, las reparaciones, las promociones, el 
personal, las escuelas, etc. Al poco tiempo, los 
esfuerzos, en vez de canalizarse en una sola direc- 
ción, se dispersaron por doquier, en detrimento de 
la economía general y de la eficacia. 

Otra idea de Cavour, madurada ya antes de la 
proclamación del reino, fue la de transferir de Géno- 
va a La Spezia la base de la flota en el Tirreno. La 
Spezia, que como sede de un arsenal ya había 
suscitado el interés de Napoleón Bonaparte, fue 
objeto en 1842 de un proyecto de ley para convertir- 
se en la principal base naval del reino. Pero la 
propuesta topó con la oposición de los genoveses, 
que temían la depauperación de su ciudad. 
Cuando Cavour asumió la presidencia del Consejo 
de Ministros en 1850, la transferencia de la flota 
volvió a ser actualidad. Cavour encargó al famoso 
ingeniero británico G. W. Rendel que examinara la 
cuestión. El parecer del técnico fue decididamente 





favorable a La Spezia y adverso para Génova, y por 
tanto, el 28 de abril de 1857 el Parlamento piamon- 
tés votó la ley que comportó el desmantelamiento 
de la antigua dársena de Génova y la construcción 
de un arsenal en la desembocadura del Varignano, 
en la parte occidental del golfo de La Spezia. 

No obstante, el proyecto de Rendel no tomó carác- 
ter definitivo, pues el capitán Domenico Chiodo, 
que había estudiado en Gran Bretaña la instalación 
de algunas bases navales, consideró que los terre- 
nos situados al fondo del golfo se prestaban mejor 
que el emplazamiento elegido inicialmente. Cavour 
fue de la misma opinión y encargó a Chiodo que 
modificara el proyecto inicial del nuevo arsenal. Las 
obras se iniciaron en 1862 y terminaron en 1869, 


El proceso de unificación 


El proceso de unificación de la flota sarda con la 
napolitana sólo se produjo en un plano formal que 
suscitó rencores y rivalidades apenas disimuladas. 
Sin duda la causa principal fue el antagonismo entre 
los oficiales procedentes de las dos marinas, pero 
otros elementos contribuyeron también a enturbiar 
una situación ya explosiva de por sí. 

Entre los oficiales de la flota saboyana existían 
antiguas rivalidades personales y profesionales, a las 
que se habían añadido roces con los oficiales que en 
1848 habían abandonado la Marina austríaca para 
enrolarse en los buques de Carlos Alberto. Tampo- 
co hay que olvidar los puntos de vista diametralmen- 
te opuestos entre los oficiales de tendencias unitario- 
demócratas y los animados por sentimientos de 
tipo regionalista-reaccionario. A ello hay que añadir 
la abierta escisión entre «modernistas» y «tradicio- 
nalistas», por lo que resultó inevitable que se forma- 
sen grupos heterogéneos que sólo podían coincidir 
en el plano de la rivalidad regional. 





Con estas premisas, el proceso de fusión sólo se 
hizo sobre el papel, ya que no fue posible crear una 
marina nacional a partir de cero, y hubo que limitar- 
se a procurar una reglamentación común para uso 
de buques y tripulantes. 

Uno de los mayores problemas fue la inserción de 
los oficiales procedentes de la disuelta Marina bor- 
bónica. Los consejos de Persano a la oficialidad 
napolitana en el sentido de unirse a Garibaldi ha- 
bían suscitado tomas de posición diferentes en 
apariencia, pero no en sustancia. Varios de los 
oficiales de más edad y alta graduación habían 
preferido quedarse al lado de Francisco II, aunque 
manteniendo contactos secretos con el almirante 
sardo. Otros, más libres de prejuicios, comprendie- 
ron que el rey de las Dos Sicilias era la carta perde- 
dora y abandonaron el servicio para adquirir méritos 
que pudieran hacer valer en el momento oportuno. 
Algunos intuyeron que los garibaldinos serían po- 
líticos invencibles y que, por consiguiente, era 
desaconsejable batirse abiertamente con ellos. 
Otro problema fue el de las promociones extraordi- 
narias concedidas por Garibaldi y ratificadas por 
Persano antes de partir hacia Ancona. Cavour se 
mostró muy irritado, hasta el punto de escribir una 
carta durísima al Almirantazgo y negarse a recono- 
cer estos ascensos hasta haber sido examinado 
cada caso por una comisión apropiada. Fueron los 
inicios de la tendencia gubernamental contra los 
camisas rojas, posteriormente sometidos a una ver- 
dadera persecución, que incluso suscitó una indig- 
nada intervención de Garibaldi en el Parlamento. 
Pero Cavour cometió otro error mucho más grave 
que su repulsa, por imprudencia, contra las promo- 
ciones otorgadas por Persano y Garibaldi. Temien- 
do, ante las dimisiones de varios oficiales de ideal 
borbónico, que la nueva Marina se viese privada de 
personal de alto nivel, trató por todos los medios de 


alentar su reincorporación al servicio activo, con 
perspectivas de mejoras en sus carreras. De ello 
derivó una situación ilógica, ya que se vieron favore- 
cidos hombres de ideas borbónicas y perjudicados 
otros que habían seguido a Garibaldi movidos por 
un genuino espíritu nacional. 

La vida a bordo reflejaba claramente esta situación, 
con enemistad entre los oficiales, antagonismos 
regionales, y relaciones difíciles entre oficiales y 
tripulantes sometidos a la rígida disciplina sarda, 
que ya no tenía razón de ser. Para entonces, las 
ideas liberales habían dado ya la vuelta a Europa y 
los nuevos medios de artillería y propulsión reque- 
rían un personal especializado, y no una mano de 
obra anónima y carente de cultura. 


El nuevo programa naval 


Cavour había inscrito ya en el programa naval sardo 
la construcción de 2 buques acorazados, el Terribile 
y el Formidabile, cuyas quillas se colocaron en 1860 
en los astilleros franceses de La Seyne. Cuando se 
decidió el traslado de la nueva base militar de la flota 
de Génova a La Spezia, Cavour inició negociacio- 
nes con el industrial norteamericano Webb, con la 
esperanza de que éste trasladase o crease en Italia 
sus astilleros y sus maestranzas especializadas. El 
objetivo consistía en poder disponer cuanto antes 
de un complejo industrial que permitiera a Italia 
suministrar también a su flota aquellas unidades 
homogéneas que, con notables ventajas económi- 
cas y operativas, Austria construía en las gradas de 
los astilleros de Trieste. Las condiciones presenta- 
das por Webb fueron excesivas y entonces Cavour, 
que era también ministro de Marina, le encargó tan 
sólo la construcción de las dos grandes unidades 
acorazadas, similares a la francesa Gloire. 

Muerto Cavour, la cuestión naval fue confiada al 
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Arriba, algunos de los nuevos 
uniformes de la Regia Marina, 
según reglamento aparecido en 


el decreto del 1 de abril de 1861. 


1. Marinero de 1.2 clase 

con uniforme de gala invernal; 
2. Teniente de navio con 
uniforme ordinario y spencer; 
3. Guardia marina de 1.2 


con uniforme de diario invernal; 


4. Capitán de fragata con 
uniforme de gala invernal; 
5. Capitán de navio con 
uniforme de gala de verano; 
6. Contraalmirante con 
uniforme de gala invernal. 
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general de Ingenieros Federico Menabrea, que alte- 
ró por completo el planteamiento de aquél con 
respecto a las construcciones. Menabrea programó 
la construcción de 24 buques, 12 navíos de vapor del 
tipo «Napoléon» y otras tantas unidades entre fraga- 
tas y corbetas de vapor, buques todos ellos que 
hubieran tenido un alto valor bélico diez años antes, 
pero que en aquel momento representaban un 
despilfarro inútil. 

Tras la caída del gabinete Ricasoli, del que formaba 
parte Menabrea, el Ministerio de Marina le fue 
confiado al almirante Persano, que, partidario de las 
nuevas unidades acorazadas, impidió en parte que la 
flota italiana acumulase un desastroso retraso. 

Los fondos presupuestados para las construcciones 
previstas por Menabrea fueron invertidos en cuatro 
navíos acorazados con casco de hierro (Regina Ma- 
ria Pia, Ancona, Castelfidardo y San Martino) encar- 
gados a los astilleros franceses de La Seyne, Saint- 
Nazaire y Burdeos. A estas unidades siguió el 
Principe di Carignano, fragata de vapor con casco de 
madera al que le sería aplicado el blindaje cuando 
aún se encontraba en gradas. Los sucesivos minis- 


tros encargaron el Varese y el Palestro, el ariete 
acorazado Affondatore y los acorazados Roma y 
Messina, que no estuvieron listos para Lissa. 

El período 1861-1863 fue, para la recién nacida 
Marina italiana, una época de incertidumbre caracte- 
rizada por unos esfuerzos mal distribuidos. En reali- 
dad, mientras se encargaban en el extranjero toda 
una serie de unidades de primera línea, en Italia 
proseguía la construcción de buques cuya inversión 
hubiera resultado mucho más rentable en la puesta 
en servicio del Roma antes de la época de Lissa. La 
construcción de unas cuantas fragatas y corbetas de 
vapor (Etna, Gaeta, Principessa Clotilde) no repre- 
sentó ningún refuerzo apreciable. En realidad, a la 
flota italiana le hubieran bastado las tres fragatas de 
vapor de la guerra de independencia y las gemelas 
del Maria Adelaide (Duca di Genova y Principe 
Umberto), que entraron posteriormente en servicio 
con las unidades ex borbónicas Borbona y Farnese, 
rebautizadas como Garibaldi e Italia, y con la corbe- 
ta de vapor ex toscana Magenta. 

Si la situación de las unidades menores presentaba 
los aspectos negativos ya citados, la gestión personal 
de Cavour —no desatendida ni mucho menos por 
sus sucesores— en cuanto a encargar en el extranje- 
ro la construcción de los buques destinados a consti- 
tuir el núcleo de la flota, presentó a su vez algunos 
factores adversos de importancia no desdeñable. La 
falta de astilleros y de proyectistas nacionales a la 
altura de los tiempos impuso que los propios astille- 
ros extranjeros a los que se habían confiado las 
diversas construcciones elaborasen por su cuenta 
los respectivos proyectos. El resultado fue una flota 
desequilibrada, ya que cada grupo de unidades 
presentaba prestaciones diferentes en cuanto a com- 
portamiento en el mar, así como distintas caracterís- 
ticas en cuanto a velocidad, armamento, protección, 
etc. No obstante, la debilidad de la nueva flota 
italiana no se debió tan sólo a la heterogeneidad de 
los buques que la constituyeron ni de las soluciones 
técnicas privadas de una matriz común, sino tam- 
bién a los graves defectos de construcción y de 
proyecto que salieron a relucir cuando los nuevos 
buques pasaron a formar parte de ella. 

El Terribile y el Formidabile, sucesores inmediatos 
del Gloire, no se beneficiaron de la experiencia 
lograda con la construcción de esta última unidad, 
ya que tenían casco de madera con coraza aplicada, 
un deficiente comportamiento en alta mar y poca 
solidez. El Re d'Tralia y el Re di Portogallo, encarga- 
dos a los astilleros Webb de Nueva York, tenían 
unas máquinas tan deficientes que, tan sólo dos 
años después, los 13 nudos de las pruebas se habían 
reducido ya a 8; por otra parte, la coraza estaba mal 
montada y dispuesta de modo irracional, sin cubrir 
suficientemente la obra viva, que, con carga normal, 
quedaba al descubierto, cosa que ocurría también 
con el timón. El Varese y el Palestro no eran navíos 
de línea, y su clasificación oficial era realmente la de 
cañoneros acorazados. Tenían un casco robusto, 
pero su velocidad era baja y su armamento pobre. 
Las unidades de la clase «Maria Pia», con casco de 
hierro, fueron las mejores de la flota italiana. 

Por último, el ariete acorazado A/fondatore era una 
nave incluso futurista que, precisamente por sus 
cualidades fuera de lo común, tuvo siempre detrac- 
tores y admiradores. Sin duda se adelantó a su 
época, y si en Lissa hubiera respondido plenamente 
a lo que de ella se esperaba, habría surtido el mismo 
efecto que un dreadnought alineado con los rusos en 
la batalla de Tsushima. 


LAS MARINAS 
DE GUERRA EN 1860. 
EL BUQUE ACORAZADO 


Arriba: la fragata de vapor 
britanica Glasgow, uno de los 
últimos ejemplos de fragatas 
con casco totalmente de 

madera, antes de la aparición de 
los cascos acorazados (Science 
Museum, Londres). 


La composición 
de las flotas en 1860 


Los acontecimientos militares y políticos del perío- 
do 1854-1859 demostraron una vez más la importan- 
cia de las marinas de guerra, importancia acrecenta- 
da por el desarrollo tecnológico. 

Los barcos de madera habían quedado totalmente 
superados y eran sustituidos por los de hierro en las 
flotas de guerra y en las grandes unidades de la 
marina mercante. Para las unidades de guerra, se 
estudiaron blindajes capaces de contrarrestar los 
adelantos que se estaban produciendo en la moder- 
na artillería. 

El principio del blindaje aplicado a las naves no era 
nuevo, ya que desde tiempos remotos se habían 
buscado medios para proteger los flancos de los 
buques contra los ataques del enemigo. Con este fin, 
las marinas de guerra habían experimentado ya 
determinadas formas estructurales y maderas de 
notable dureza, recurriendo alguna que otra vez al 
expediente de recubrir las bordas con cuero y con 
placas de plomo. 








El problema de la protección, sin embargo, no se 
planteó seriamente hasta que surgieron los obuses 
Paixhans, capaces de disparar proyectiles explosivos 
cuyos efectos no podían resistir los buques de made- 
ra. Hemos visto ya que en la batalla de Sinope la 
escuadra rusa del almirante Najímov destruyó, utili- 
zando cañones Paixhans, a la turca de Osmán Bajá, 
compuesta por buques de madera. Este hecho y los 
eventos de la guerra de Crimea señalaron el fin de 
este tipo de barcos y el nacimiento de los primeros 
navíos acorazados. Las marinas disponían todavía 
de buques de vela, pero éstos ya no estaban adapta- 
dos a las operaciones bélicas. Por otra parte, los 
vapores de ruedas, surgidos hacía pocos años, tam- 
poco eran considerados como auténticos buques de 
guerra. Los navíos mixtos de hélice, es decir, los 
provistos de velamen y maquinaria auxiliar, y las 
fragatas del mismo tipo, fueron también modelos de* 
transición que cedieron el puesto al navío rápido, o 
sea al verdadero navío de vapor, que tuvo sus mejo- 
res ejemplos iniciales en el A/gésiras francés y en las 
fragatas británicas Orlando y Mersey, con máquina de 
vapor de 1000 hp de potencia y un armamento de 40 
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Abajo: el navio francés de vapor 
y hélice Impérial, en el arsenal 
de Brest. Con Napoleón 111, 

la Marina francesa 

conoció un periodo de gran 
esplendor y, a nivel de navios 
de linea, consiguió la paridad 
con la británica. 
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cañones. En el transcurso de pocos años, también 
este tipo de buque fue superado por el acorazado 
«puro». 

Al principiar el nuevo decenio de 1860, la Marina 
británica se encontraba en plena expansión, ya que 
afirmaba su dominio en todos los mares y aumenta- 
ba la consistencia de sus efectivos. Se trataba de una 
fuerza naval de 751 unidades, entre buques de vela y 
mixtos, pero los primeros habían quedado reduci- 
dos a 221, aunque entre ellos figuraban 43 navíos de 
línea y 58 fragatas. La segunda flota del mundo era la 
francesa, con 445 buques: 180 de vela y 265 de vapor 
(entre estos últimos, 4 fragatas de vapor y hélice con 
casco acorazado, armada cada una con 36 cañones, y 
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Arriba: el navio británico 
Rodney, enarbolando la insignia 
del almirante jefe de la escuadra 
de Extremo Oriente, 
fotografiado en la rada de Hong 
Kong en 1870. El imperio 
colonial y el intenso tráfico 
marítimo, que hicieron de 

Gran Bretaña la primera 
potencia mundial, se 
consiguieron y afianzaron 
gracias a la Royal Navy. 


A la derecha: el navio de vapor 
británico Duke of Wellington, 
empavesado en aguas de 
Portsmouth (Imperial War 
Museum, Londres). 
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con una máquina de una potencia nominal de 400 
hp). Seguían a éstas las restantes marinas de guerra, 
con una gran diversidad de medios, de organización 
y de apoyo técnico e industrial, aunque algunas 
flotas, como las de España, el reino de las Dos 
Sicilias y Holanda, podían jactarse de poseer com- 
ponentes estructurales de cierta importancia. Es- 
pecialmente anómala podía considerarse la situa- 
ción por la que atravesaba la Marina de Estados Uni- 
dos, sin ningún navío de vapor y con neta preponde- 
rancia del buque de vela en los demás tipos de 
unidades. 

En el cuadro que se expone a continuación queda 
resumida la importancia de las clases de buques más 
significativas en las marinas de guerra más destaca- 
das en 1860; la cifra que aparece en primer lugar 
indica el número de buques provistos de máqui- 
na de vapor, y la segunda, el número de buques 
de vela. 





Navíos  Fragatas Corbetas 
Gran Bretaña 52/43 38/58 142/72 
Francia 37/14 61/40 20/18 
Rusia 7112 11/7 12/7 
Estados Unidos —/10 7/11 8/24 
Holanda 3/2 3/12 5/5 
Suecia 3/5 1/5 3/5 
Dos Sicilias —/2 14/5 4/2 
España —2 8/4 —/4 
Austria —/1 3/4 2/5 
Dinamarca —/4 3/6 711— 
Cerdeña —/— 6/4 3/4 
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Del «Gloire» francés 
al «Warrior» británico 


La época a la que pasamos revista fue para los 
estados, grandes o pequeños, la del inicio de las 
ambiciones navales dictadas por imperativos de tipo 
militar, político, colonial o económico. La revolu- 
ción que con tanta rapidez se estaba produciendo en 
el mar con las innovaciones técnicas que afectaban 
al conjunto de la nave, desde el casco hasta el 
armamento, desde la propulsión hasta la táctica, 
implicó nuevas decisiones y directrices en todas las 
marinas. El buque acorazado fue el que atrajo la 
atención de los marinos, de los constructores y de 
los políticos. La idea de un barco que pudiera de- 
safiar, casi invulnerable, el tiro del enemigo, acercar- 
sea él sometiéndolo al fuego de sus nuevas piezas de 
artillería con balas explosivas, y por último asestarle 
el golpe de gracia con el robusto espolón del que 


estaba provista la proa, era una perspectiva casi 
entusiástica. Se buscó, pues, transformar en auténti- 
cos buques aquellas baterías acorazadas que apare- 
cieron por primera vez, bajo bandera francesa, ante 
los fuertes de Kinburn, y que más tarde perfeccio- 
naron británicos y rusos. La metamorfosis de estos 
medios flotantes acorazados sería obra del francés 
Dupuy de Lóme. Veamos el episodio completo. 

El 11 de agosto de 1855, la Commission Supérieure 
Centrale de la Marina francesa, que había recibido el 
encargo de estudiar un plan para la creación de una 
flota totalmente de vapor, propuso la construcción 
de 40 navíos de línea con hélice y 70 a 90 cañones, de 
20 fragatas y 30 corbetas de vapor, de 60 avisos, de un 
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ariete y de un número de vapores suficiente para 
transportar un cuerpo expedicionario integrado por 
unos 32 000 hombres. Esta gran flota de buques de 
madera y propulsión a vapor costaba aproximada- 
mente 273 millones de francos. 

El propio Napoleón III, tras las pruebas aportadas 
por sus baterías acorazadas en Kinburn, y asimismo 
por los daños sufridos por sus buques de madera en 
el bombardeo de Sebastopol el 17 de octubre de 
1854, ya había ordenado que se protegieran con 
planchas metálicas los flancos de los principales 
buques de la flota. Inmediatamente después de 
terminada la guerra, los técnicos y los proyectistas 
franceses intensificaron sus estudios para realizar 
una nave acorazada, una especie de gran Tonnante, 
pero capaz de navegar en alta mar a una velocidad 
sostenida. 

El 20 de febrero de 1856 fue presentado un primer 
proyecto para una unidad de este tipo, estudiado por 


el contraalmirante Pellion, el capitán de navío Du- 
pré y el teniente de navío Duseutre, que fue seguido, 
pocos meses después, por el de los ingenieros Gues- 
net, Marielle y De Ferranty y el teniente de navío 
Béléguic, proyecto que contemplaba diversas solu- 
ciones para fragatas acorazadas de 1800 a 4000 
toneladas de desplazamiento, armadas con 20 a 34 
cañones. 

El más alto organismo técnico de la Marina francesa, 
el Conseil des Travaux, se basaba en aquel momen- 
to en tres parámetros fundamentales para los futu- 
ros navíos acorazados: un cierto grado de invulnera- 
bilidad frente a la nueva artillería, una velocidad 
elevada y una maniobrabilidad satisfactoria. Concep- 


DE <p 





tualmente, era insuficiente para llegar a una decisión 
en favor de uno cualquiera de los proyectos que 
esperaban una realización práctica. Con todo, el 
Conseil des Travaux determinó, en el examen de las 
diversas propuestas, que la velocidad debía ser al 
menos de 13 nudos; que un casco totalmente de 
hierro podía resultar demasiado rígido, con las conse- 
cuencias de un escaso poder de absorción de los 
impactos provocados por los proyectiles explosivos 
en la superficie del blindaje; que las planchas de éste 
debían tener un espesor mínimo de 100 mm y 
recubrir toda la superficie del casco por encima de la 
línea de flotación, y descender al menos un metro y 
medio por debajo de ésta; y que los cañones debían 
estar emplazados en batería a una altura de dos 
metros, por lo menos, por encima de la línea de 
flotación, a fin de permitir el tiro incluso en condicio- 
nes adversas del mar. El aparejo vélico debía equipa- 
rarse como mínimo al de una corbeta, y la hélice 


El navío de vapor francés 
Algésiras (1855-1906). En 1860, 
la Marina francesa contaba con 
37 navios de vapor y 14 todavía 
de vela. 





La fragata acorazada francesa 
Gloire, en una reproducción de 
la época. De la experiencia del 
Napoléon y de las baterías 
acorazadas de la clase 
«Tonnante» surgió el concepto 
de buque acorazado. Francia 
consiguió la primacia en este 
campo con la construcción del 
Gloire, sí bien se trataba aún 
de un buque de madera con 
los costados blindados 

con planchas de hierro. 
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situarse en una posición protegida. Para satisfacer 
todas estas condiciones se necesitaba un buque de 
por lo menos 4 000 toneladas de desplazamiento. 
Entretanto se efectuaban, en el polígono de Vincen- 
nes, otros experimentos con los nuevos cañones y 
proyectiles, y con planchas de acero fundido de 10 a 
80 mm de espesor y de bronce de 70 a 110 mm, pero 
se tomó el acuerdo de considerar al hierro como 
único metal apropiado para el blindaje de los barcos. 
Por tanto, se decidió proseguir las pruebas con tres 
tipos diferentes de hierro en planchas de un grosor 
de 110 mm, tal como exigía el ministro Hamelin en 
una disposición del 27 de octubre de 1856: «fer doux 
et nerveux; fer dur a grains fins, fer a nerf et a grains». 
Mientras, se pidió a una veintena de proyectistas que 
presentaran otras propuestas relativas a buques aco- 
razados, con casco de madera o bien metálico. El 
Conseil des Travaux consideró más tarde con aten- 
ción el proyecto de Camille Audenet, que sería 
realizado con la fragata de vapor acorazada Couron- 
ne, primera unidad francesa con casco de hierro. 
Estudios y proyectos proliferaron, pero sin llegar a 
plasmarse en nada concreto. Napoleón Ill intervino 
directamente en la cuestión y señaló, acertadamen- 
te, al hombre que había de resolver el problema de la 
primera nave acorazada de alta mar. El 1 de enero de 
1857 fue nombrado Directeur du Matériel, o sea jefe 
de las construcciones navales, Dupuy de Lóme, que 
durante más de un decenio impondría sus solucio- 
nes y concepciones técnicas a la arquitectura naval 
francesa, y que ocuparía merecidamente el puesto 
de primer proyectista naval de su época. 

En 1847, cuando los defensores de la propulsión a 
ruedas consideraban la hélice como un dispositivo 
secundario, últil como máximo para dar un cierto 
apoyo a la propulsión por vela en caso de vientos 
flojos, Dupuy de Lóme propuso su famoso buque de 
vapor y hélice de 92 cañones Napoléon, que, botado 
en Tolón el 18 de mayo de 1850, asombró al mundo 
por su velocidad, apenas inferior a los 14 nudos. Este 
buque suscitó más tarde la admiración de las flotas 


aliadas cuando éstas, el 22 de septiembre de 1853, se 
vieron imposibilitadas de todo movimiento en los 
Dardanelos, a causa de unos vientos intensos y una 
fuerte corriente contra la que nada podían las máqui- 
nas de escasa potencia de sus buques, mientras el 
Napoléon atravesaba sin dificultad el estrecho, y 
además remolcando el buque insignia francés Ville 
de Paris, de 112 cañones. 

Dupuy de Lóme era, además, un defensor convenci- 
do del buque acorazado, y cuando, en noviembre de 
1856, pasó a formar parte de una comisión integrada 
por él, por el contraalmirante Jurien de la Graviére y 
por el entonces director de las construcciones nava- 
les De Lavrignais, mantuvo el criterio sobre la cons- 
trucción de buques acorazados de altura y la constitu- 
ción de una escuadra de primera línea compuesta 
tan sólo de fragatas acorazadas, destinadas a sustituir 
a los antiguos barcos de madera. El proyectista 
francés concibió la idea de un nuevo tipo de navío de 
línea en el que habían de ser abolidos el puente 
superior y las piezas de la segunda batería y de los 
alcázares, con la consiguiente disminución del servi- 
cio de municionamiento, y en el que la tripulación 
no pasara de los 550 hombres, con la correspondien- 
te reducción de las dotaciones de víveres y agua. La 
economía de peso así obtenida se aprovecharía para 
la aplicación de una coraza de 100 a 110 mm de gro- 
sor, destinada a cubrir la nave desde cubierta hasta 
dos metros por debajo de la línea de flotación y en 
toda su longitud. La velocidad debería ser al menos 
la del Napoléon. Al elaborar esta idea, Dupuy de 
Lóme pensaba también en su acorazado como «arie- 
te», ya que eliminando el tajamar y el mascarón de 
proa, y modificando la roda de proa, atrasándola por 
arriba y haciéndole asumir la forma de un gran arco 
cuya tangente vertical se encontrase muy por debajo 
de la línea de flotación, se convenció de que su 
acción como espolón había de causar daños irrepara- 
bles al buque embestido. Esta solución arquitectóni- 
ca y táctica se generalizaría después con la adopción 
del espolón. 





Con el proyecto cobró forma gradualmente el pri- 
mer auténtico acorazado de la historia: el Glorie. En 
comparación con el Napoléon, la eslora se alargó 6 
metros y el casco se hizo más esbelto, la manga 
aumentó en 25 centímetros, y se agregaron casi 500 
toneladas al desplazamiento. Esta nave, que se haría 
famosa en la historia de la construcción naval, tenía 
una sola batería y fue clasificada como fragata de 
vapor acorazada. De su desplazamiento, 900 tonela- 
das fueron reservadas al blindaje de los flancos con 
planchas de un grosor de 120 mm. La combinación 
del aumento de pesos con la reducción del puntal 
planteó problemas de cierta importancia para el 
centro de gravedad y el momento de inercia, así 
como para el comportamiento de la nave en condi- 
ciones de balanceo, cabeceo y abarloaje. 

La fragata Gloire, botada en 1859, fue el prototipo de 
las naves acorazadas, aunque, en realidad, dejando 
aparte la protección, no representó un gran progreso 
sobre los navíos de línea existentes, ya que la estabili- 
dad distaba de ser óptima, el timón quedaba total- 
mente descubierto e indefenso, y el armamento del 
puente de artillería se encontraba tan sólo a 1,88 m 
de la línea de flotación, con una eficacia increíble- 
mente limitada en caso de mal tiempo y mar agitada. 
Además, la disposición de los cañones confería a 
éstos un campo de tiro limitado y un pequeño grado 
de elevación. A ello hay que añadir el riesgo repre- 
sentado por el casco de madera, en términos de 
seguridad en combate y en navegación. No obstante, 
aun con estas limitaciones, la fragata G/oire represen- 
tó el inicio de aquella revolución en la arquitectura 
naval que generó los modernos buques de guerra. El 
propio Dupuy de Lóme sostuvo que la sola construc- 
ción del Gloire resultaba insignificante para la poten- 
ciación de la armada; por consiguiente, el 4 de marzo 
de 1858 el ministro Hamelin ordenó la construcción 
de otras tres fragatas acorazadas, con una potencia 
de 900 hp, dos en los astilleros de Tolón y la otra en 
Lorient. A esta decisión respondió inmediatamente 
De Lóme con una recomendación precisa: evitar la 
producción de un solo tipo de nave, una reproduc- 
ción del Gloire, y experimentar, en cambio, diferen- 
tes soluciones presentadas por otros proyectistas, a 
cuyo respecto señaló el proyecto de Audenet para 
un buque acorazado con casco de hierro. Sostenien- 
do que los cascos metálicos podían construirse con 
mayor rapidez y mejores garantías de solidez, Aude- 
net había propuesto una fragata de $ 890 toneladas y 
una potencia de 900 hp. Una coraza de un espesor 
de 80 a 100 mm descansaba sobre una almohada de 
madera de teca de 100 mm, apoyada sobre una 
chapa de 34 mm asegurada a su vez a un espesor de 
teca de 280 mm, a la que seguía finalmente el casco 
de hierro propiamente dicho, de 20 mm de grosor. 
El 8 de junio de 1858, por recomendación de De 
Lóme, el proyecto fue aprobado con ligeras modifica- 
ciones y se asignó su ejecución al arsenal de Lorient. 
Sería la fragata acorazada de vapor Couronne. 

Así pues, a la Gloire siguieron en breve tiempo las 
gemelas Invincible y Normandie, segunda y cuarta de 
la serie, y la Couronne, con casco de hierro, a diferen- 
cia de las otras, que lo tenían de madera. 

La guerra de 1859 contra Austria y el envío al 
Adriático, junto con las otras unidades, de varias 
baterías acorazadas que no llegaron a utilizarse, 
llamaron la atención sobre este tipo de medio naval, 
considerado idóneo para una evolución hacia unida- 
des acórazadas destinadas a misiones costeras o de 
guardacostas. A petición del propio Napoleón III, 
Dupuy de Lóme proyectó e hizo construir el Paix- 





hans, el Palestro, el Peiho y el Saigon, de 1365 
toneladas, 150 hp de potencia, una velocidad de 7 
nudos, 46,4 metros de eslora y un armamento de 14 
cañones, protegidos por un espesor máximo de 
blindaje en la cintura de 120 mm. Sin embargo, estas 
unidades no entraron en servicio hasta 1861-1862. 
La decisión tomada por las autoridades francesas, en 
cuanto a potenciar la Marina con la puesta en servi- 
cio de únicamente buques acorazados, provocó una 
proliferación de planos y proyectos que se sucedían 
unos a otros. En función de tiempos de realización y 
de costo, la alternativa que se planteaba fue entre la 
construcción ex novo y la transformación de barcos 
de madera ya existentes. El vicealmirante Bouét-Wi- 
llaumez, en aquel entonces prefecto naval de Tolón, 
propuso junto con un grupo de oficiales y de ingenie- 
ros navales de los arsenales de Cherburgo, Brest y 
Tolón, toda una serie de proyectos, de gran mérito, 
para acorazar los buques de madera existentes. Aun- 
que el Ministerio de Marina pareció dispuesto a 
aceptar estas soluciones, finalmente decidió que las 
conversiones propuestas sólo permitirían disponer 
de unas unidades mediocres que no valdrían el costo 
de la reconstrucción, y por consiguiente prefirió 
emprender el camino de las nuevas construcciones. 
Entretanto, progresaba la construcción de la fragata 
Glorie, seguida por la Invincible, la Normandie y la 
Couronne. La primera tuvo un comienzo positivo ya 
durante las pruebas, en agosto y septiembre de 1860, 
y en el viaje que realizó a Argelia en ese último mes, 
con ocasión de la visita que efectuaron Napoleón Ill 
y la emperatriz Eugenia a esa posesión. En aquella 
ocasión, utilizando solamente la mitad de las calde- 
ras, la Gloire alcanzó fácilmente la velocidad de 11 
nudos, sin necesidad de recurrir al auxilio de las 
velas. A todo vapor alcanzó los 13,1 nudos, mante- 
niendo un andar medio de 12,31 nudos a lo largo de 
diez horas. Su comportamiento ante una borrasca 
de viento fuerte y mar gruesa fue considerado exce- 
lente: velocidad de 10 nudos y cabeceo moderado. 
El proyectista había otorgado a la G/orie una provi- 





Después del Gloire, /a 
Marina francesa aceleró la 
construcción de buques 
acorazados, entre ellos las 


fragatas Magnanime y 


Valeureuse, aquí 
fotografiadas en las gradas del 
arsenal de Brest. Nótese la 
construcción en madera 

de los cascos. 


El Warrior, primer buque 
acorazado de la Royal 

Navy, con casco de hierro, 
compartimientos estancos 

y doble fondo. La foto data de 
poco antes de su entrada 

en servicio; se observa a popa 
la red ensign (bandera de 

la marina mercante), ya que la 
nave no había sido entregada 
todavía con carácter oficial a 
la marina de guerra; después, 
esta bandera fue sustituida 
por la white ensign de la 
Royal Nay. 
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sión de carbón de 675 toneladas, suficientes para 
navegar durante 27 días a la velocidad de 3 nudos, 13 
días a la de 11 nudos, o 7 días a toda máquina. Ya en 
fase de estudio, fue sacrificada la capacidad de la 
Glorie para poder operar bélicamente en cualquier 
punto de los siete mares, como era el caso de los 
antiguos navíos de línea, a causa de la dificultad de 
aprovisionamiento de carbón y del conjunto de sus 
características generales. Entre estas últimas destaca- 
ba una habitabilidad más bien mediocre, debido a la 
falta de sollados adecuados para la tripulación, ya 
que la instalación de la maquinaria de propulsión 
absorbía un gran cubicaje, a lo que había que añadir 
otros pesos y volúmenes. Por tanto, la creación de 
Dupuy de Lóme fue declarada, ya inicialmente, «no 
destinada a operaciones lejos de aguas europeas». 

Los buques gemelos Normandie e Invincible fueron 
botados el 10 de marzo de 1860 y el 4 de abril de 
1861, seguidos el 22 y el 24 de junio por los Magenta 
y Solferino, que comentaremos más adelante. Aun- 
que los planos puestos al día para el buque de hierro 
de Audenet, el Couronne, fueron aprobados por el 
Ministerio de Marina el 1 de septiembre de 1858, la 
unidad no empezó a construirse hasta el 14 de 
febrero de 1859, y fue botada el 28 de marzo de 1861. 
Este retraso privó a Francia del mérito de la construc- 
ción de la primera nave con casco de hierro, que 
recaería, como veremos, en Gran Bretaña. La Cou- 
ronne resultó una nave más bien lograda en cuanto a 
solidez y cualidades marineras. Desplazaba 6 076 
toneladas, tenía una máquina de 900 hp de poten- 
cia, y su armamento consistía en 40 cañones. En la 
línea de flotación, su eslora era de 80 metros, con 
una manga de 16,7 y un puntal medio de 7,6 metros. 
La mejor velocidad conseguida en las pruebas fue de 
13 nudos. Además del blindaje vertical, descrito ya al 





hablar del proyecto, la Couronne recibió también 
una protección horizontal; de hecho, tenía un puen- 
te parcial en hierro de un grosor de 12 mm, que, sin 
embargo, no proporcionaba ninguna protección a la 
sala de calderas y máquina, ya que sobre éstas se 
habían practicado aberturas de una cierta amplitud 
para la aireación y la iluminación de estos locales, 
aparte de otras debidas a la instalación de la chime- 
nea telescópica. 

El 22 de septiembre de 1860, en la estela del éxito y 
los resultados conseguidos por el nuevo tipo de 
buque de línea, Dupuy de Lóme propuso un progra- 
ma de nuevas construcciones para 20 navíos acoraza- 
dos de alta mar y 11 baterías acorazadas, previendo, 
al considerar el necesario escalonado de la inversión 
financiera, la construcción en una primera fase de 10 
unidades acorazadas, 9 con casco de madera y una 
con casco metálico, y de 11 baterías acorazadas, 
todas las cuales deberían completarse en el plazo de 
dieciocho meses. El programa fue aprobado y a 
partir de aquel momento Francia pasó a disponer de 
un total de 16 acorazados de altura y 20 buques 
costeros en servicio, en construcción o encargados. 
Naturalmente, habían de resolverse aún diversos 
problemas técnicos con respecto a la protección 
—cuyo grosor óptimo se estimó en 150 mm—, la 
altura de flotación hasta las baterías, las dimensiones 
de las portas de éstas para la instalación en batería de 
los cañones y el tipo de aparejo más idóneo para 
estos buques, todavía «no destinados a operar lejos 
de aguas europeas». 

Los planos de la Gloire, dados los nuevos plantea- 
mientos técnicos, fueron oportunamente revisados, 
y la Marina francesa se orientó hacia un tipo de nave 
de 5800 toneladas, con máquina de 1000 hp de 
potencia. Estos planos sirvieron para la construcción 


FORRO Y CORAZA 
DEL «WARRIOR» 
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de diez fragatas acorazadas, encargadas el 16 de 
noviembre de 1860: las unidades en madera Flandre, 
Gauloise, Magnanime, Valeureuse, Surveillante, Guyen- 
ne, Provence, Savoie y Revanche, y la unidad de hierro 
Heéroine. Todas ellas fueron construidas en los astille- 
ros de Lorient, Brest, Rochefort, Tolón y Cherbur- 
go. Si se desea establecer una comparación entre 
Francia y Gran Bretaña, se puede anticipar ya que la 
Marina francesa dio una respuesta más homogénea 
a la exigencia del nuevo buque acorazado. La razón 
por la que se otorgó prioridad a las construcciones 
de navíos con casco de madera sobre los de casco de 
hierro, hay que buscarla en la insuficiencia de la 
industria metalúrgica francesa y en la existencia de 
disponibilidades de madera que por razones econó- 
micas debían ser utilizadas. 

El programa francés de 1860 progresó lentamente y 
con no pocas dificultades, en especial las debidas a la 
industria siderúrgica, por lo que fue preciso obtener 
informaciones, experiencias y enseñanzas del ex- 
tranjero, en especial de Gran Bretaña, ya muy avan- 
zada en el sistema de producción metalúrgica. Tam- 
bién hubo que contar con el tiempo necesario para 
adiestrar y cualificar a los especialistas del nuevo 
tipo de buque, e igualmente preparar a las futuras 
tripulaciones, sobre todo al personal de máquinas. 
Los costos no tardaron en elevarse; basta con indicar 
que de los 4797901 francos del Gloire se pasó 
rápidamente a los 6 019 095 del Couronne. 

Esta revolución naval que tuvo lugar en Francia, 
entre 1854 y 1860, fue debida en gran parte a Napo- 
león HI, ya que, a fuer de buen artillero, comprendió 
los nuevos problemas que surgían, también en el 
mar, con la aparición de los nuevos proyectiles 
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La fragata acorazada francesa 
Couronne, con propulsión a 
vapor. Puesta en servicio en 
1862, fue transformada 

en 1881 en buque escuela y 
empleada como tal hasta 
1908, en cuya fecha quedó 
convertida en cuartel flotante. 
Fue desguazada en 1932, 
después de más de setenta 
años en servicio. 


explosivos y los modernos cañones, y advirtió la 
necesidad de nuevos tipos de buques. Además, supo 
elegir al hombre adecuado, le garantizó su apoyo 
personal y le aseguró la financiación necesaria para 
la creación de la nueva marina. El mérito de esta 
revolución tecnológica, que condujo gradualmente 
a las modernas flotas contemporáneas, hay que 
concederlo a la voluntad de Napoleón II y a la 
notable capacidad de Dupuy de Lóme. 

La noticia de que Francia estaba construyendo una 
división completa de buques acorazados no tardó 
en difundirse en los medios políticos y militares de 
Londres, en los que suscitó vivo interés. Fue denun- 
ciado el peligro de que la primacía naval de la Royal 
Navy fuese superada por la Marina francesa, y se 
temió que Napoleón III meditara el desquite de los 
Bonaparte afrontando a Gran Bretaña en su teatro 
de operaciones preferido: el mar. 

No obstante, esos temores no llevaron a ninguna 
decisión inmediata. En 1858, se constituyó una comi- 
sión parlamentaria con el objeto de hacer indagacio- 
nes comparativas entre las flotas francesa y británica 
y recomendar las medidas más idóneas para defen- 
der la primacía naval. Las conclusiones fueron mo- 
destas: reconocimiento de una casi paridad y ventaja 
sobre la flota británica por parte de la francesa con 
los nuevos buques acorazados (llamados ironclads 
por los ingleses) del tipo «Gloire». A nivel del 
Almirantazgo, las opiniones siguieron divididas en- 
tre las preferencias por los buques de madera protegi- 
dos y los ironclads inventados por los franceses. 

El nuevo tipo de buque de combate había exigido ya 
el concurso de técnicos e inventores de todos los 
niveles, y el Almirantazgo recibió seis proyectos de 
ironclads en 1857, veintiuno en 1858 y cincuenta en 
1859. Entre el 1 de mayo de 1859 y la misma fecha 
del 1862, fueron presentados a las autoridades nava- 
les 590 planos de acorazados. Entre todos ellos, 
llamó la atención el proyecto del vicealmirante sir 
Charles Napier, que se basaba en la transformación 
de un «tres puentes» ya existente en ¡ronclad de un 
solo puente, con los flancos debidamente acoraza- 
dos y armado con los nuevos cañones de 254 mm. 
Sin embargo, el Almirantazgo descartó el proyecto 
por resultar demasiado costoso con respecto a la 





mediocre nave que se obtendría, en especial en lo 
referente a la estabilidad y la altura del puente de 
batería sobre la línea de flotación. Entretanto, no 
faltaban acciones destinadas a frenar las nuevas 
tendencias: de 1855 a 1858, sir Charles Wood, Pri- 
mer Lord del Almirantazgo, siguió insistiendo en 
que los buques acorazados todavía no habían visto 
confirmada su validez por la realidad y que Kinburn 
no podía servir de ejemplo, ni en lo referente a 
la artillería ni en lo tocante a las baterías flotan- 
tes, puesto que ambas no podían considerarse sino 
como poco más que experimentales. 

A falta de una precisa voluntad política, antes de 
tomar una decisión se exigieron pruebas ulteriores 
referentes a los valores de resistencia de un casco 
protegido, de las chapas endurecidas y curvadas, y 
del hierro y el acero que eventualmente se utiliza- 
rían. Los experimentos se realizaron en Woolwich 
entre diciembre de 1856 y junio de 1857, y los 
resultados demostraron que las placas de 102 mm de 
grosor resistían el impacto de un proyectil de 68 
libras disparado desde una distancia de 550 metros, 
en tanto que desde una distancia de 370 metros la 
chapa resultaba perforada. Para el uso naval, se 
juzgó suficiente la resistencia opuesta a la primera 
distancia. La utilización del acero quedó excluida, ya 
que las chapas que con él se podían obtener sólo 
alcanzaban un espesor de 50 mm. El Primer Lord 
del Almirantazgo pidió finalmente que en febrero de 
1858 le fuesen presentados planos generales para un 
ironclad. Siguiendo estas instrucciones, le fue pro- 
puesta una corbeta de vapor de 26 cañones, protegi- 
da por un blindaje de 102 mm, desde el puente de 
cubierta a 1,8 metros por debajo de la línea de 
flotación, con un desplazamiento de 5 600 toneladas 
y una máquina de 800 hp, capaz de alcanzar una 
velocidad de unos 12 nudos. El costo del casco y de 
la máquina fue calculado en 200 000 libras esterlinas, 
unas 80 000 libras más del costo de una nave similar 
en madera y sin protección. Sin embargo, también 
este proyecto quedó bloqueado, a la espera de que se 
resolvieran dos problemas: cómo podía efectuarse la 
limpieza de la quilla de estas nuevas naves, teniendo 
en cuenta la falta de diques de carenado en las 
estaciones navales de ultramar, y cuál debía ser el 


grosor más indicado para las placas metálicas del 
blindaje, considerando el continuo progreso experi- 
mentado en las municiones y las piezas de artillería 
que eran sometidas a prueba en Woolwich. 
Entretanto, las relaciones entre Francia y Gran Bre- 
taña no pasaban precisamente por su mejor momen- 
to. Londres temía una posible combinación entre las 
flotas francesa y rusa, y por tanto se orientaba hacia 
la constitución de una flota que fuese superior al 
conjunto de las otras dos, concepto que iba a presidir 
durante largos años la política naval británica, defini- 
da por el two power standard. A pesar de ello, Francia 
pudo lograr rápidamente la paridad con la Royal 
Navy, en cuestión de navíos de línea a hélice, en la 
época del Napoléon francés y del Agamemnon bri- 
tánico. 

La visita a Francia de la reina Victoria y del príncipe 
Alberto, lejos de disipar los temores, vino a aumen- 
tarlos, ya que, al visitar en agosto de 1858 la plaza 
fuerte de Cherburgo, llena de buques franceses y 
con otros muchos en construcción, y dotada de unas 
fortificaciones que se estaban ampliando, los augus- 
tos visitantes tuvieron la impresión de que Napo- 
león se estaba preparando para la guerra contra Gran 
Bretaña. La guerra de Italia en 1859, la advertencia 
de Pío IX al embajador británico acerca de la probabi- 
lidad de que Francia se enfrentara a Gran Bretaña 
para asegurarse el total dominio del Mediterráneo, 
la anexión de Niza y de la Saboya, la concesión de 
una base de apoyo en Villafranca para los buques 
rusos, la expedición francesa en Siria el año 1860, y 
los proyectos y gestión para la apertura del canal de 
Suez, les parecieron a los gobernantes británicos 
otras tantas pruebas de las intenciones agresivas 
francesas, por lo que consideraron urgente tomar 
decisiones definitivas en lo referente a las nuevas y 
grandes unidades acorazadas de combate. El 25 de 
febrero de 1859, el Primer Lord del Almirantazgo, 
sir John Pakington, informó a la Cámara de los 
Comunes sobre los últimos progresos franceses en 
el campo de los ¡ronclads, y terminó diciendo: «Cual- 
quiera que pueda ser el costo..., tenemos el imperio- 
so deber de no perder más tiempo y construir al 
menos dos acorazados». Incluso la oposición parla- 
mentaria aprobó la petición del gobierno, y el 29 de 


abril se dio el visto bueno a los planos del primer 
ironclad británico: el Warrior. 

Así, el 25 de mayo de 1859 Gran Bretaña contó con 
su primera fragata de vapor acorazada. Objetivamen- 
te, el Warrior representó un gran avance con respec- 
to al Gloire, ya que su casco de hierro, aparte de la 
disminución del peligro de incendio, fue estudiado 
expresamente para recibir un blindaje limitado a la 
batería, con suplementos en los extremos. El princi- 
pal progreso aportado por la fragata Warrior consis- 
tió en que, en toda su eslora, el buque estaba 
subdividido en compartimientos estancos provistos 
de doble fondo parcial. Excepcional para la época 
fue su velocidad, que en las pruebas superó los 14 
nudos, con una potencia de 5 270 hp en su máquina. 
La superioridad del Warrior sobre el Gloire, o sea la 
del acorazado con casco de hierro sobre el acoraza- 
do con casco de madera, construido de modo más 
racional y no como restauración de viejos navíos de 
línea, resultó tan evidente que la Marina británica, 
aunque se pensara en buques acorazados de dimen- 
siones más reducidas y menos costosos para la 
defensa de las costas metropolitanas, decidió cons- 
truir, en octubre de 1859, un segundo ¡roncladanálo- 
go al Warrior, que debía estar terminado a los doce 
meses. El encargo fue confiado a los astilleros Ro- 
bert Napier € Son, que construyeron la nave en el 
tiempo acordado, al precio de 37 libras y 5 chelines 
por tonelada. En enero de 1860, el buque recibió el 
nombre de Invincible, más tarde cambiado por el de 
Black Prince. 

Con estos barcos, la Marina británica empezó a 
recuperar nuevamente la superioridad cualitativa 
sobre la francesa, superioridad que no disminuyó 
con la entrada en servicio del Couronne, técnica y 
operativamente demasiado ligado todavía a las parti- 
cularidades de construcción del Gloire. 


Se difunde el blindaje 


Había comenzado la era de los acorazados, y la 
Royal Navy apostó sobre los ironclads todo su futu- 
ro. A fines de 1859 se pusieron las quillas del Defence 
y del Resistance, que fueron completados en 1861 y 
resultaron una versión más modesta del Warrior. 





El acorazado Roma en 





septiembre de 1870, cuando era 
buque insignia de la escuadra 
italiana del Mediterráneo. En 


segundo término, el buque 
transporte Cittá di Genova. 
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Tenían casi el mismo desplazamiento y el mismo 
sistema y espesor de blindaje, y una máquina de 
2540 hp que les permitía una discreta velocidad ope- 
rativa de 10,75 nudos, aunque en las pruebas a 
toda máquina sobre una milla la velocidad alcanzada 
fuese de 11,832 nudos. La propulsión dependía de 
una hélice de dos palas de 5,5 metros de diámetro. 
Estas naves conservaron una arboladura completa, 
con una superficie de velamen de unos 2 500 m?, El 
armamento, aparte de 10 cañones de 68 libras, con- 
sistía en los nuevos cañones de retrocarga de 178 y 
127 mm. Estos buques se caracterizaban también 
por un notable espolón cuya extremidad puntiaguda 
se prolongaba casi a la altura de la línea de flotación. 
La escasa fiabilidad de las baterías acorazadas flotan- 
tes hizo que el Almirantazgo dictara instrucciones 
para construir unos buques tipo «Defence», más 
pequeños, para misiones específicas costeras y vigi- 
lancia de aguas costeras, como, por ejemplo, la 
defensa del canal de la Mancha. Sin embargo, la 
petición fue denegada, ya que los altos mandos de 
la Marina consideraron que ese tipo de unidad no 
respondía a unas exigencias determinadas. 
Contemporáneamente, todas las marinas se dedica- 
ban a transformar sus mejores buques de vapor, 
igualando los puentes y blindándolos. A pesar de los 
inconvenientes y riesgos propios de los barcos de 
madera, algunas marinas, como la italiana y la aus- 
tríaca, construyeron además nuevos acorazados en 
madera porque sus astilleros todavía no estaban en 
condiciones de producir cascos metálicos. Tal fue el 
caso, por ejemplo, de las fragatas de vapor acoraza- 
das Principe di Carignano, Messina y Conte Verde, 
pertenecientes a la recientemente constituida Mari- 
na italiana. 

A pesar de estas excepciones, el número de buques 
de madera disminuyó con rapidez y el acorazado de 
hierro ocupó el primer puesto en la composición de 
las flotas. Hemos visto ya que el gobierno francés 
autorizó en 1860 a la Marina para dotarse de 20 
navíos acorazados y 11 baterías igualmente acoraza- 
das. Frente a este programa, el Almirantazgo británi- 
co ordenó la suspensión de la construcción de todos 
los buques de madera y amplió el programa de 
potenciación de la flota, pasando de 4 acorazados a 
15. En este contexto, el 28 de septiembre de 1860 fue 
solicitada autorización para la inmediata construc- 
ción de tres acorazados: uno del tipo «Warrior» (que 
sería el Achilles) y dos de menor porte para operacio- 
nes en aguas metropolitanas. Estos últimos fueron 
el Hector y el Valiant, comenzados en 1861 y prime- 
ras unidades británicas provistas de cintura acoraza- 
da completa. 

Un buen tanto para los ironclads británicos fue el 
representado por los buques Minotaur, Agincourt y 
Northumberland, cuya construcción comenzó en 1861 
y cuyo proyecto preveía que fuesen naves dotadas 
del armamento más potente, el blindaje más sólido 
y el más vivo andar de su tiempo. Durante un de- 
cenio fueron los buques de guerra más grandes del 
mundo. 
No obstante, en los dieciocho meses transcurridos 
entre las pruebas del G/oire en alta mar y el histórico 
combate de Hampton Roads entre el Monitor de la 
Marina federal norteamericana y el Merrimack o 
Virginia de la Marina confederada, la Royal Navy 
aún no había llegado a una conclusión sobre la 
inutilidad de los buques de madera, que seguían 
siendo considerados de un cierto provecho para su 
empleo en las bases lejanas. Sin embargo, después 
de 1861 se tomó la decisión de no construir más 


barcos con casco de madera, mientras empezaban a 
circular por las oficinas técnicas y operativas de 
Whitehall los primeros diseños y esbozos de buques 
sin velamen, acorazados y con un armamento ya no 
dispuesto en batería, sino en torretas circulares fuer- 
temente blindadas. 


Artillería, corazas y espolones 


Es evidente que el acorazado no surgió de un proyec- 
to específico sino que fue el resultado de la confluen- 
cia de diversos hechos evolutivos contemporáneos, 
que afectaron a los diferentes componentes que 
constituyen un buque de guerra. Por lo que respecta 
a esta cuestión, es fácil advertir que fueron deter- 
minantes las innovaciones introducidas en la artille- 
ría y en la fabricación de planchas metálicas para 
blindaje. 

Desde hacía ya dos siglos, eran conocidos por los 
artilleros la carga de las piezas por la culata (retrocar- 
ga), en vez de por la boca (avancarga), y el rayado del 
ánima del cañón. Hacia 1855, primero en Francia y 
después en Gran Bretaña, Prusia y Austria, se llegó a 
las primeras realizaciones prácticas de los dos siste- 
mas. El rayado del ánima del cañón, al imprimir un 
movimiento de rotación al proyectil cilíndrico, ase- 
guraba mayor precisión de tiro, la ojiva de aquél 
penetraba mejor en los blindajes y, por último, 
gracias a la forma cilíndrica se podía alargar el 
proyectil, aumentando su peso, así como la capaci- 
dad de carga explosiva. Además, conservando el 
mismo calibre se incrementaba la velocidad inicial 
del proyectil, debido a la mayor longitud del cañón, y 
la simplificación obtenida por el sistema de retrocar- 
ga mejoraba la cadencia de tiro. 

En Gran Bretaña, los cañones de W. G. Armstrong 
obtuvieron un gran éxito en su empleo terrestre, 
pero en la marina, en cambio, los inicios fueron un 
tanto decepcionantes. Cañones de 152 mm, capaces 
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CAÑÓN ARMSTRONG DE 110 LIBRAS, 
DEL TIPO EMBARCADO EN EL «WARRIOR» 


1 muñón 

2 palanca del dispositivo de elevación 

3 cuna de cureña 

4 manija de la culata 

5 sector dentado para movimientos limitados de elevación 
6 palanca para movimientos limitados de elevación 

7 cabo de maniobra 

8 carriles de la cureña 

9 rodillos para ajuste del tiro en azimut 
10 cabrestante de maniobra para los desplazamientos 

horizontales de la cureña 











A la izquierda: bella imagen del 
Achilles, la unidad que 
inauguró la serie de los grandes 
buques acorazados británicos. 
Desplazaba 9 820 toneladas y 
alcanzaba una velocidad 

de 14,3 nudos, con una potencia 
de 5 720 hp; el armamento 
preveia 20 cañones y el blindaje 
tenía 120 mm de espesor. 
Originariamente, poseía cuatro 
palos, luego reducidos a 

tres, con una superficie de 
velamen de 2 800 mn. 

Tenia una cintura acorazada 
completa y, dotada de 

una excepcional estabilidad 
como plataforma de tiro, 

fue una de las mejores naves 
británicas. 


in 
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Otro magnifico acorazado, 
entre los primeros de la Royal 
Navy, fue el Northumberland 
(National Maritime Museum, 
Greenwich). 





de lanzar proyectiles perforantes de 100 libras, pre- 
sentaron una velocidad inicial tan baja que no conse- 
guían horadar una plancha de hierro a una distancia 
de 46 metros. Los primeros resultados positivos se 
consiguieron con cañones de más calibre: los de 110 
libras (178 mm), que después fueron embarcados en 
el Warrior. 

Es lógico que al principio los nuevos cañones de 
retrocarga tuvieran defectos, entre los cuales hay 
que enumerar una baja velocidad inicial (355 a 366 
metros por segundo) a causa de la poca longitud de 
la caña y la escasa energía de las cargas, un imperfec- 
to cierre de la culata, y un sistema de carga todavía 
no bien resuelto y que exigía, pese a la mayor 
simplicidad del método, una mayor atención por 
parte de sus servidores. Por otra parte, la precisión 
del tiro requería unos cálculos de distancia y del 
movimiento del blanco tan laboriosos que, según la 
opinión de los oficiales embarcados, obligaban a 
preferir todavía el combate a corta distancia, o sea de 
300 a 500 metros. 

Como reacción frente a esos problemas, se produjo 
en la Marina británica un retorno a los cañones de 
avancarga, pero ante las mejoras aportadas en arma- 
mento y munición por franceses y prusianos, estos 
últimos con su cañón Krupp de acero forjado, y por 
los norteamericanos con las piezas de artillería estu- 
diadas por Dahlgren, el cañón de retrocarga se 
afirmó también, definitivamente, en la Marina de 
guerra más importante del mundo. Las experiencias 


de Armstrong y Krupp se combinaron y dieron su 
fruto en los cañones Fraser-Woolwich, y después en 
los Withworth. 

En realidad, el blindaje todavía seguía ganando la 
carrera frente al cañón. No se puede olvidar que, al 
iniciarse esta era de los acorazados, los proyectiles 
de los cañones rayados de 40 libras, disparados 
desde doce metros de distancia con una carga de 
5250 kilos, apenas dejaban señal en las placas de 
100 mm, mientras que los de 80 libras (36 kg), desde la 
misma distancia, no penetraban más de 60 mm. Tal 
fue el inicio de un duelo interminable entre la coraza 
y el cañón. 

El concepto, ya expresado por Dupuy de Lóme en la 
construcción del Gloire, de emplear las unidades de - 
más tonelaje como arietes, encontró un campo de 
aplicación. 

Después de varios experimentos, se dio forma cónca- 
va al contorno de la roda de proa de todos los 
acorazados. Esta disposición situaba el punto más 
avanzado de la roda a unos 3,5 metros por debajo de 
la línea de flotación, con una prolongación superior, 
el espolón, que medía 3 o 4 metros. Con la configura- 
ción del espolón de proa, la nave atacante debía 
tratar de embestir al buque enemigo a la altura de los 
puntos vitales, particularmente en dirección a la 
planta motriz o a la hélice, a fin de inmovilizarlo, 
procurando al mismo tiempo provocar peligrosas 
vías de agua que pusieran en serias dificultades las 
condiciones de estabilidad y flotabilidad. 














Arriba: el Mississippi durante la 
guerra de Secesión, litografía de 
1865 por Currier e Ives, según 
una pintura de F. F. Palmer. 
Son visibles varios cañoneros 
acorazados unionistas en 
acción (Harry T. Peters 
Collection, Museum of the City, 
Nueva York). 

Abajo: busto en bronce 

de Abraham Lincoln, elegido 
presidente de Estados Unidos el 
6 de noviembre de 1860 
(Blerencourt, Museo del 

Acuerdo franco-norteamericano). 


LA GUERRA 
DE SECESION 
NORTEAMERICANA 


El Norte y el Sur 
de Estados Unidos 


Al terminar la guerra de 1812 contra Gran Bretaña, 
los estados que integraban la Unión iniciaron un 
rápido desarrollo económico, que, sin embargo, no 
se manifestó de manera uniforme en todo su territo- 
rio. Los estados del Norte habían orientado sus 
intereses hacia el sector industrial y manufacturero; 
los del Sur, en cambio, basaban su economía en la 
agricultura y en el cultivo del algodón, el llamado 
king cotton. 

Evidentemente, a los distintos planteamientos del 
desarrollo económico se oponían unos conceptos y 
sistemas de vida muy diferentes. En el Sur, regenta- 
do por una minoría terrateniente y aristocrática, la 
esclavitud de los negros era considerada como un 
necesario factor de prosperidad; en el Norte, moder- 
no y liberal, este fenómeno era calificado de «abomi- 
nable». Pero no eran tan sólo las razones éticas las 
que ampliaban la brecha existente entre estos dos 
mundos; existía también un contraste de intereses 


económicos entre la política proteccionista indus- 
trial del Norte y la meridional de liberalización del 
comercio, vinculada a las exigencias de la exporta- 
ción algodonera. 

Durante algún tiempo, las dos partes estudiaron 
diversas fórmulas equilibradoras, pero los proble- 
mas de fondo siguieron sin resolverse. Además, la 
rápida expansión demográfica del Norte, unida a 
una notable corriente migratoria procedente de Eu- 
ropa, que en el decenio de 1850-1860 se acercó a los 
dos millones y medio de personas, vino a trastornar 
las relaciones de equilibrio existentes en el Congre- 
so, en el que cada estado estaba representado según 
su población. 

Cuando el 6 de noviembre de 1860 fue elegido 
presidente de Estados Unidos Abraham Lincoln, 
conocido por sus ideas contrarias a la esclavitud, se 
inició un proceso de secesión por parte de los esta- 
dos del Sur, cuyos representantes no asistieron a 
ninguna de las deliberaciones del Congreso sobre el 
tema de la abolición o la reducción de la esclavitud. 
El primer estado secesionista fue Carolina del Sur, 
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De arriba abajo: primera 
bandera, no oficial, de la 
Confederación, con una 

estrella por cada uno de los 
estados reconocidos por 

el gobierno confederado; torrorito 
confederado, y primera 
bandera naval de Estados 
Unidos en la época de la 

guerra de Independencia: sobre 
franjas blancas y rojas, 
ostentaba una serpiente de 
cascabel y el lema «Don't tread 
on me» («No me pise»). 
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seguido por Mississippi, Florida, Alabama, Georgia, 
Luisiana, Texas, Virginia, Arkansas, Carolina del 
Norte y Tennessee. 

El fenómeno secesionista de estos once estados no 
se limitó a su apartamiento del poder central, sino 
que provocó la constitución de los Estados Confede- 
rados de América, la elección de una nueva capital 
—Richmond, en Virginia— y el nombramiento de 
un nuevo presidente — Jefferson Davis—, contra- 
puesto a Lincoln. 

El 12 de abril de 1861 se iniciaron las hostilidades 
con el bombardeo, por los confederados, de Fort 
Sumter, situado en la entrada del puerto de Char- 
leston. 


La situación marítima 


En el aspecto marítimo, la situación de los confedera- 
dos, considerando la extensión de su zona operativa 
presumible — más de 10 000 kilómetros de costa, de 
ellos 6 800 en el golfo de México—, era precaria. Los 
estados del Sur eran fundamentalmente agrícolas, 
por lo que sus intereses en el mar tenían un carácter 
secundario, como demostraba la escasez de buques 
y de astilleros. 

La situación de los federales, o sea los nordistas, en 
la fase inicial de la guerra, aun siendo claramente 
mejor que la del adversario, presentaba también 
varios aspectos negativos. Prescindiendo del paso a 
las filas confederadas de unos 300 oficiales, los 92 
buques teóricamente disponibles no eran del todo 
operativos. De ellos, 42 unidades —26 de vapor y 16 
de vela— estaban disponibles; otras 27, entre ellas 
18 de vela, se hallaban en los diques para efectuar 
reparaciones; las 23 restantes eran prácticamente 
inservibles. El núcleo básico de la flota de guerra, 
destinado a operaciones de primera importancia 
(bloqueo de las costas sudistas, represión de la 
guerra de corso, operaciones fluviales), estaba com- 
puesto por 11 modernísimas unidades de vapor: las 
6 fragatas de la clase «Wabash», que desplazaban 
3 274 toneladas y estaban armadas con 46 cañones, y 
las 5 corbetas de la clase «Hartford», de 2 900 tonela- 
das y 22 cañones. 

Sin embargo, los estados nordistas pudieron reme- 
diar en seguida esta situación, tanto por los grandes 
recursos industriales de que disponían como por la 
excepcional aportación que efectuaron en tan difíci- 
les circunstancias dos hombres de gran capacidad y 
preparación: Gideon Welles, secretario de Estado 
de la Marina, y Gustavus Vasa Fox, jefe del estado 
mayor de la Marina. 

Welles, al que gustaba rodearse de competentes 
colaboradores, encontró en la impetuosa energía de 
Fox la mejor ayuda, de tal modo que las pocas 
docenas de navíos con los que los unionistas inicia- 
ron el bloqueo de los puertos sudistas se habían 
triplicado ya al cabo de ocho meses. A principios de 
marzo de 1862, 100 buques de vapor y 390 de vela 
transportaron en dos semanas todo el ejército del 
Potomac: 109 420 hombres, 14 590 animales y 300 
cañones. 


Hampton Roads 


La Virginia septentrional, con su franja de 150 kiló- 
metros que separa Richmond de Washington, capi- 
tal confederada la primera y capital federal la segun- 
da, representaba el punto crucial de las operaciones 
militares. En el frente terrestre, después de que los 
nordistas sufrieran, en julio de 1861, una severa 


derrota, la guerra pasó de una fase de enfrentamien- 
to directo a otra de contención y desgaste. En cam- 
bio, en el frente marítimo, la situación, aunque 
todavía dominada por el bloqueo del Sur, mostraba 
ya los gérmenes de una próxima evolución. 

A principios de 1862, el gobierno nordista, una vez 
restañadas las heridas del año anterior, estaba organi- 
zando dos ofensivas: la primera tenía como objetivo 
la vega del Mississippi; la otra debía ser dirigida 
contra Richmond, tal vez, como preveía el coman- 
dante en jefe del ejército unionista, el general Mac- 
Clellan, por medio de una operación de desembarco 
de gran magnitud. Y un eventual desembarco, te- 
niendo en cuenta las favorables condiciones en el 
frente marítimo, no podía considerarse una utopía; 
sin embargo, en esta ocasión los confederados te- 
nían preparada una acción por sorpresa. 

El ministro de la Marina confederada, Stephen Mal- 
lory, aun sin contar con los medios de su adversario, 
Welles, tenía en común con éste una amplia visión 
de las cosas, así como una voluntad de hierro. 
Comprendiendo en seguida que la Confederación 
necesitaba disponer de un buque acorazado que 
Operase aguas abajo de Richmond, había encargado 
a John Brooke, uno de sus mejores colaboradores, 
que proyectara una unidad naval que respondiera a 
dicha exigencia. 

Considerando que, por razones de tiempo; era impo- 
sible proceder a la construcción de un buque nuevo, 
se pensó en utilizar los restos de la fragata de vapor 
unionista Merrimack, que había sido incendiada el 
19 de abril de 1861, cuando los federales abandona- 
ron los astilleros y el arsenal de Norfolk, dejando allí 
centenares de modernos cañones. 

Los trabajos de conversión, iniciados en julio de 








1861, comportaron la demolición de las superestruc- 
turas existentes y la instalación, sobre la cubierta 
principal, de una casamata rectangular de unos 50 
metros de longitud, protegida por un forro de made- 
ra de pino y de roble, recubierto a su vez por dos 
capas de blindaje de hierro. 

El armamento consistía en dos cañones rayados 
Brooke de 178,6 mm, además de una pieza rayada de 


162,5 mm y 3 de 228,6 mm por banda. Los únicos 
defectos de esta unidad, muy eficiente en cuanto a 
armamento y protección, eran la velocidad, que 
no rebasaba los cinco nudos, y la capacidad de ma- 
niobra. 

El buque, rebautizado con el nombre de Virginia, 
aunque más conocido con su nombre originario de 
Merrimack, fue completado a principios de marzo de 





El Monitor en una ilustración 
del Harper's Weekly, del 

22 de marzo de 1862 (Naval 
Photographic Center, Naval 
Station, Washington D.C., 
Official U.S. Navy Photograph). 


Bombardeo de Fort Henry, 
efectuado por los cañoneros 
acorazados del comodoro Andrew 
H. Foole, el 6 de febrero 

de 1862, en una litografía de 
Currier e lves (United 

States Naval Academy 
Museum). 


En la historia naval, la 

guerra de Secesión 
norteamericana ocupa un lugar 
significativo con el combate de 
Hampton Roads, el 9 de marzo 
de 1862, aquí representado en 
un cuadro de la época. Por 
primera vez, en aquella 
ocasión se enfrentaron dos 
buques acorazados: el nordista 
Monitor y el sudista Virginia 
(National Maritime Museum, 
Greenwich). 


ato ue e dr HN 
4 e .a 





AMA 
a: 


1862, e inmediatamente, el día 8, entró en acción 
contra los barcos federales, desprovistos de protec- 
ción y con casco de madera, fondeados ante Hamp- 
ton Roads, en la desembocadura del río James. 
Escoltado por cinco cañoneros e ignorando el fuego 
adversario, el Virginia se lanzó contra los buques 
federales y en muy poco tiempo hundió dos unida- 
des de vela, la corbeta Cumberland y la fragata 
Congress, y obligó a la fragata de vapor Minnesota a 
encallar en un bajío, tras someterla a intenso bom- 
bardeo. 

Este acontecimiento provocó en Washington una 
honda preocupación, e incluso se adoptaron medi- 
das defensivas por temor a que la unidad secesionis- 
ta, remontando el Potomac, llegara a amenazar la 
capital. No obstante, por parte nordista estaba ya 
preparada la réplica. 

Esta consistía en el cañonero acorazado Monitor 
— nombre que después adoptarían todas las unida- 
des similares—, obra del célebre ingeniero Ericsson 
y que con la máxima rapidez, y apenas completado, 
fue enviado a las aguas de Hampton Roads para 
restablecer la situación. Así, la mañana del 9 de 
marzo, cuando el Virginia se aproximó a la fragata 
Minnesota para rematar su acción del día anterior, 
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se encontró frente a un nuevo y más temible ad- 
versario. 

La confrontación entre los dos monstruos cubiertos 
de hierro, erizados de cañones y de un aspecto 
antiestético, terminó de hecho en combate nulo. 
Absolutamente «impermeables» al fuego adversa- 
rio, el Virginia y el Monitor intercambiaron durante 
más de tres horas un disparo tras otro, sin conseguir 
perforar el blindaje del adversario. Finalmente, el 
Virginia rompió el contacto para regresar a Norfolk y 
reparar las averías leves sufridas en el curso del 
combate. Había comenzado la era de los acorazados. 
Impresionados por la amenaza que representaba el 
Virginia, los federales se vieron obligados a diferir 
momentáneamente la operación de desembarco, a 
pesar de que seguían disponiendo de una neta su- 
perioridad en el mar. La situación pareció resolverse 
cuando los sudistas, en su necesidad de disponer de 
todas las fuerzas para defender Richmond, tuvieron 
que retirarse de Norfolk abandonando el Virginia, 
que seguidamente fue volado, ya que, por su caladó, 
no podía remontar el río James. 

A pesar de este acontecimiento, que, unido a la 
presencia de una poderosa flotilla federal que ancló 
aguas abajo de Richmond, parecía posibilitar la pues- 
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ta en práctica de los planes de MacClellan, el plantea- 
miento estratégico nordista carecía aún de una tácti- 
ca precisa. Los responsables de la guerra terrestre, 
preocupados por la seguridad de Washington, no 
confiaban demasiado en las operaciones de desem- 
barco, considerándolas como un riesgo excesivo. 
Así, MacClellan, a pesar de la experiencia adquirida 
en Europa en función de observador durante la 
guerra de Crimea, y decidido partidario de una 
acción que aprovechara las invulnerables líneas de 
comunicación que representaba el río James, quedó 
en minoría, fue relevado por el mando supremo y se 
vio obligado a trasladar sus propias tropas más allá 
del Potomac. La campaña de Richmond, que tal vez 
hubiera podido abreviar la guerra, quedó, pues, 
abandonada. 


Las operaciones fluviales 


Lincoln había definido el Mississippi como «la co- 
lumna vertebral de la rebelión». En realidad, con- 
quistar esta enorme vía fluvial y sus afluentes Ohio y 
Tennessee significaba cortar en dos la Confedera- 
ción y privarla de los grandes recursos alimentarios 
de Luisiana, Texas y Arkansas. 


Por consiguiente, en noviembre de 1861 Washing- 
ton decidió organizar una escuadra fluvial que, re- 
montando el Mississippi, atacase hacia el norte, y 
otra flotilla fluvial que descendiera por el Ohio. 
Fueron movilizados los recursos industriales de la 
Unión, y el 13 de marzo de 1862 el comodoro David 
G. Farragut, cuyo nombramiento había provocado 
una gran sorpresa por tratarse de un oficial entrado 
en años y que no figuraba en los primeros puestos 
del escalafón, pudo iniciar las operaciones con la 
escuadra del Sur. 

La flotilla de que disponía constaba de cuatro corbe- 
tas de vapor, entre ellas la modernísima Hartford, 
buque insignia, una docena de cañoneros de hélice y 
una flotilla de barcazas-mortero, cada una de las 
cuales embarcaba un mortero de 330,6 mm, capaz 
de disparar proyectiles de un quintal métrico cada 
uno y emplazado sobre una base metálica especial. 
Finalmente, otra flotilla de transportes llevaba a 
bordo una división del Ejército. 

Se había confiado a Farragut una misión muy espe- 
cial: forzar el curso bajo del Mississippi y conquistar 
las fortificaciones que defendían este tramo y la 
ciudad de Nueva Orleans. Los confederados, que 
conocían de sobras la importancia estratégica de 
Nueva Orleans, se habían preparado al efecto, ya 
que los fuertes Jackson y St. Philip cerraban el curso 
del río 120 kilómetros aguas abajo de la ciudad, a su 
vez defendida por sólidos atrincheramientos y die- 
ciocho fuertes provistos de un total de 300 cañones. 
Aparte de dichos dispositivos defensivos, los confe- 
derados habían construido una barrera de troncos 
de árbol y barcos a medio hundir aguas abajo de los 
fuertes Jackson y St. Philip. Entre estos fuertes y la 
ciudad de Nueva Orleans se había situado también 
una pequeña flotilla fluvial, compuesta de seis o 
siete cañoneros y el ariete acorazado Manassas, un 
viejo remolcador que, cortado por la línea de flota- 
ción, había sido recubierto por chapas de blindaje 
que le daban un aspecto de tortuga. 

Farragut atacó el 18 de abril de 1862 con un intenso 
bombardeo sobre las defensas confederadas. En la 
noche del 20, dos cañoneros nordistas lograron abrir 
una brecha en la barrera de troncos, a través de la 
cual pasó Farragut, en la noche del 24, con sus 
buques en línea de fila natural y dispuestos en tres 
divisiones. Para aumentar la protección contra el 
fuego enemigo, se había procedido a recubrir todas 
las unidades, en los puntos más vulnerables, con 
cadenas y otros materiales de hierro. 

La reacción sudista fue inmediata: los fuertes abrie- 
ron el fuego y al mismo tiempo fueron lanzadas, 
contra los buques atacantes, balsas cargadas de pro- 
ductos inflamables. El ariete Manassas intentó va- 
rios ataques, y en uno de ellos consiguió averiar con 
su espolón la corbeta de vapor Brooklyn; sin embar- 
go, casi todos los buques nordistas lograron fran- 
quear la línea de los fuertes. 

El encuentro sucesivo con las naves sudistas, apoya- 
das por el fuego del todavía incompleto acorazado 
Louisiana (4 000 toneladas y 16 cañones, ya botado 
pero carente aún de la planta motriz), se resolvió en 
un completo éxito para los unionistas. Nueve unida- 
des sudistas, entre ellas el Manassas, fueron destrui- 
das; en el bando federal, sólo la corbeta Hartford fue 
dañada por un brulote. 

Rebasada la primera línea defensiva, las naves de 
Farragut comenzaron a remontar el Mississippi, y el 
25 de abril fondearon frente a Nueva Orleans, que, 
bajo la amenaza de un bombardeo indiscriminado, 
se vio obligada a rendirse. Entretanto, los confedera- 


dos perdieron también el gran acorazado Mississi- 
ppi, de 6 000 toneladas, cuyo casco, aún no botado. 
fue abandonado en el río. De haber sido completado 
a tiempo, con sus 16 cañones, sus 11 nudos y mil 
toneladas de blindaje, se hubiera revelado como un 
peligrosísimo adversario. En aquel momento, para 
desembarazar la ruta del Mississippi sólo faltaba 
conquistar Vicksburg, situada a 400 kilómetros al 
norte de Nueva Orleans. Farragut advirtió en segui- 
da que la toma de la ciudad sólo podía realizarse 
mediante una operación combinada con el Ejército, 
pero al mismo tiempo le asaltó el deseo de intentar 
su conquista. 

Las operaciones nordistas ante Vicksburg tuvieron 
dos fases distintas. La primera, tras dos vanas tentati- 
vas realizadas por Farragut para forzar el paso, termi- 
nó con la retirada de los buques unionistas a Nueva 
Orleans (agosto de 1862). La segunda, en cambio, 
consiguió su objetivo. A principios de 1863, aprove- 
chando la llegada de un fuerte contingente de fuer- 
zas terrestres al mando del general Ulysses Grant, se 
iniciaron nuevamente las operaciones directas con- 
tra Vicksburg. 

Farragut empezó a remontar el río, pero pronto se 
reveló la extraordinaria dificultad de la operación, 
pues los confederados habían reforzado las defen- 


diados de abril, y Farragut contribuyó eficazmen- 
te a ella al forzar la línea de barrera de las baterías 
confederadas con 21 cañoneros — uno de ellos des- 
truido en la acción— y 4 vapores. A primeros de 
mayo, Farragut, cumpliendo órdenes, cedió el man- 
do de la flota al comandante David D. Porter. 

El general Grant, con el apoyo de los cañoneros, 
intentó sin éxito dos ataques el 22 y el 27 de mayo. 
A partir del 19 de junio, Vicksburg fue sometida a 
continuos bombardeos, que la obligaron a rendirse 
el 4 de julio. El Mississippi estaba ya en poder de los 
nordistas, y este hecho, unido a la gran victoria de 
Gettysburg, marcó el inicio de la derrota de los 
confederados. 


Los forzadores del bloqueo 


El bloqueo del Sur fue sin duda la operación más 
importante realizada por la Marina federal, aunque 
no faltaron graves roces políticos con otras poten- 
cias. El Congreso de París de 1856 había establecido, 
como protección de los intereses de los países neu- 
trales, que todo bloqueo declarado debía ser efecti- 
vo, o bien mantenido por la fuerza de modo que 
impidiera todo acceso al litoral; de no ser ejercido de 
este modo concreto, los neutrales tendrían derecho 





La flota del comodoro David G. 


Farragut, de la Marina federal, 
ataca las defensas 


confederadas de Nueva Orleans, 


en una pintura de J. O. 
Davidson (cortesía del Mariner 
Museum, Newport News, 
Virginia). 
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sas. De hecho, en la noche del 15 de marzo, la 
tentativa de Farragut para forzar el paso del río al 
norte de Baton Rouge concluyó con un fracaso a 
medias, ya que sólo consiguieron pasar dos unida- 
des, entre ellas el buque insignia, y una de ellas fue 
destruida poco después. 

Sin embargo, otros dos cañoneros nordistas, que 
descendían por el Mississippi, habían conseguido 
pasar ante Vicksburg, con lo que obstaculizaron 
notablemente la libertad de comunicaciones de los 
confederados. 

La acción final de Grant se puso en marcha a me- 


a comerciar con el país bloqueado. Si bien Estados 
Unidos no había firmado el acuerdo estipulado en el 
tratado de París, éste había sido suscrito por dos 
potencias marítimas de primer orden, Gran Bretaña 
y Francia, que, además de considerarse garantes y 
parte interesada con respecto al acuerdo, no sentían 
gran simpatía por el Norte proteccionista. A 

Los unionistas, conscientes de que la situación po- 
día deteriorarse peligrosamente, tomaron las medi- 
das necesarias para que el bloqueo causara un daño 
total a la Confederación. Con los nuevos buques 
que, poco a poco, entraban en servicio, se formaron 


cuatro flotas de bloqueo, cuya zona operativa abarca- 
ba desde el océano Atlántico hasta la parte occiden- 
tal del golfo de México. 

Por su parte, los confederados trataron de aplicar las 
opbrtunas contramedidas, considerando en especial 
el hecho de que en sus territorios faltaba de todo y 
que sólo el algodón representaba su mercancía de 
intercambio. Nacieron así los «forzadores del blo- 
queo», algunos de ellos sudistas, pero en su mayor 
parte británicos, atraídos por las grandes posibilida- 
des de beneficio. 

En los primeros días del bloqueo, debido al reducido 
número de unidades nordistas dedicadas a esta ope- 
ración, varios buques de vela consiguieron forzarlo, 
pero posteriormente, con el aumento de los efecti- 
vos federales, las cosas se complicaron. Frente a la 
nueva situación, y considerando el incremento del 
precio del algodón, fueron fletados, especialmente 
en Liverpool y en Glasgow, buques de vapor idó- 
neos para el desempeño de esta misión. El más 
famoso de todos ellos fue el Banshee, que en sólo 
ocho viajes, y antes de ser hundido, proporcionó a 
sus armadores un beneficio del 700%. Se trataba de 
una nave excepcional — fue el primer vapor construi- 
do enteramente en acero— que podía transportar 
una carga de 500 toneladas a 11 nudos. Otro famoso 


estratégico. El gobierno sudista impuso entonces 
limitaciones, nacionalizando el comercio y prohi- 
biendo la libre exportación de algodón, tabaco, azú- 
car, arroz y melazas. Impuso además a los forzado- 
res del bloqueo la reserva de la mitad o los dos 
tercios del espacio de carga para el gobierno. 

Estas medidas, unidas al hecho de que el gobierno 
de Richmond se equipó también con buques pro- 
pios, hicieron posible que llegaran al Sur preciadas 
cargas de material bélico, aunque ello se produjo 
cuando era ya demasiado tarde, puesto que el desen- 
lace del conflicto estaba decidido. A efectos estadísti- 
cos, hay que señalar que, en el cuatrienio 1861-1865, 
fueron capturados 1200 forzadores y se perdieron 
otros 1 500, contra 8 250 casos en los que el bloqueo 
fue burlado. 


Charleston 


A comienzos de 1863, la Marina federal reanudó las 
operaciones contra las costas del Sur. Una escuadra 
de buques acorazados, al mando del contraalmiran- 
te Du Pont, emprendió las operaciones para la toma 
de Charleston, una de las bases de los violadores del 
bloqueo y el principal puerto confederado, defendi- 
do por imponentes fortificaciones provistas de 250 





Ulysses S. Grant, futuro 
presidente de Estados Unidos, 


fue el comandante en jefe 


de las tropas nordistas en la 
guerra de Secesión. 





violador del bloqueo fue el Lee, que en once meses 
realizó más de veinte viajes. 

Mientras los nordistas redoblaban la vigilancia, los 
forzadores del bloqueo afinaban su ingenio. Se adop- 
tó por primera vez un sistema de camuflaje, pintan- 
do las naves de un color blanco sucio que en la 
noche las hacía prácticamente invisibles incluso a 
escasa distancia. 

Sin embargo, no siempre la Confederación sacaba 
ventaja de estos viajes, ya que los armadores prefe- 
rían cargar sus buques con artículos suntuarios, 
menos voluminosos, en vez de material militar y 


cañones. Los confederados, informados de que la 
escuadra federal se encontraba privada momentá- 
neamente de las unidades mayores, enviaron contra 
ella dos pequeños arietes acorazados, el Palmetto 
State y el Chicora, al mando del contraalmirante 
Ingraham. La acción tuvo lugar el 31 de enero de 
1863: el Palmetto State, buque insignia de Ingraham, 
atacando de improviso al cañonero Mercedita, de 800 
toneladas, consiguió arrasarlo con la artillería y des- 
pués lo embistió con el espolón. 

Entretanto, el Chicora había entablado combate con 
otra unidad federal, el Keystone State, que después 


La flota nordista del almirante 
Porter fuerza el bloqueo 
confederado del Mississippi en 
Vicksburg, el 16 de abril de 
1863, según una litografía de 
Currier e lves (cortesía de 
Beverley R. Robinson 
Collection, U.S. Naval Academy 
Museum). 
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Retrato fotográfico de Robert 
Edward Lee. Al frente de las 
tropas confederadas, consiguió 
numerosas victorias, pero fue 
derrotado en las batallas 

de Gettysburg (1863) y de Five 
Forks (1865), decisivas 


para la resolución del conflicto. 





Arriba: la corbeta de vapor 
Hartford, de la Marina 
federal. Fue el buque insignia 
de Farragut durante toda la 
guerra. 
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fue atacada también por el lado opuesto por el 
Palmetto State. Centrada por la artillería adversaria, 
la nave unionista no tardó en incendiarse; sin embar- 
go, gracias a la habilidad de su comandante, consi- 
guió escapar al golpe definitivo del enemigo. Domi- 
nado el incendio, el Keystone Statereanudó el comba- 
te, y el Chicora lo alcanzó con varios impactos, uno 
de los cuales provocó la explosión de una caldera. 
Cuando el Keystone State estaba ya a punto de 
rendirse, llegó otra unidad federal, el Memphis, que 
consiguió remolcarlo hasta ponerlo a salvo. Ingra- 
ham, ante la arribada de otros buques enemigos, 
prefirió regresar a Charleston. 

Las pérdidas y daños sufridos por los federales 
habían sido importantes, por lo que Washington se 
apresuró a enviar a Du Pont un refuerzo de cuatro 
monitores, uno de los cuales, el Montauk, hundió en 
seguida, el 27 de febrero de 1863, la nave corsaria 
confederada Nashville. 


Al llegar el buen tiempo, los nordistas se prepararon 
para asaltar por tierra y por mar Charleston; con este 
fin, la escuadra de Du Pont fue reforzada con la 
fragata acorazada de vapor New Ironsides, la primera 
con que contó Estados Unidos, y con siete monito- 
res, más uno de nuevo tipo, el Keokuk, que montaba 
dos torres fijadas sobre una plataforma giratoria, 
armada cada una con un solo cañón. 

El 7 de abril, el almirante Du Pont izó su enseña en 
el New Ironsides y, dispuesto a atacar la plaza fuerte, 
se dirigió hacia la embocadura del canal central, el 
Swash Channel, precedido por el monitor Weehaw- 
ken con la misión de explorar la ruta, que estaba 
infestada de torpedos. Expedita la entrada, siguieron 
al Weehawken los demás monitores, mientras el 
acorazado topaba con dificultades debido a su excesi- 
vo calado. Los ocho monitores federales fueron 
recibidos por los fuertes confederados con un inten- 
so fuego de artillería. La entrada de la bahía de 
Charleston presentaba en aquel momento un extra- 
ño espectáculo: los ocho monitores, reagrupados en 
un espacio de un kilómetro cuadrado, navegaban 
hacia adelante y hacia atrás, en medio de una espesa 
humareda, maniobrando continuamente y tratando 
de ofrecer el mínimo blanco al fuego enemigo. El 
defecto orgánico de estos medios navales no tardó 
en revelarse. El tiro de su artillería era demasiado 
lento para resultar eficaz, ya que transcurrían más de 
10 minutos entre una y otra descarga de sus dos 
cañones. Después de tres cuartos de hora de fuego, 
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los monitores habían sufrido daños considerables: 
planchas del blindaje rotas y desprendidas, algunas 
incluso perforadas, y cañones desmontados. En un 
momento dado, avanzó el Keokuk, situándose con 
audacia a 700 metros de Fort Sumter y dirigiendo 
contra éste el lento tiro de sus piezas. Desafortunada- 
mente para él, los disparos más rápidos de los 
confederados no tardaron en centrarlo y hubo de 
retirarse con serias averías. A la vista de los aconteci- 
mientos, el almirante Du Pont ordenó la retirada; la 
acción había durado casi dos horas. Para los nordis- 
tas los resultados habían sido nulos y, además, el 
Keokuk se hundió a causa de los daños sufridos. 

Tanto los federales como los confederados estudia- 
ron detenidamente los resultados de la acción con- 
tra Charleston. Los ocho monitores unionistas ha- 
bían entrado en liza con 15 cañones, uno rayado de 
150 mm y 14 del modelo Dahlgren, entre ellos 7 
de 380 mm y 7 de 230. En dos horas habían dispara- 
do 131 proyectiles, la mayor parte contra Fort Sum- 
ter, con escaso efecto, aunque algunos penetraron 
profundamente en las murallas abriendo grandes 
brechas, y otros, a través de las troneras, entraron en 
las casamatas explosionando en su interior. Por su 
parte, los monitores habían sido alcanzados por 345 
proyectiles y, con la excepción del Keokuk, sufrieron 
daños reparables. En la práctica, el ataque contra 
Charleston había demostrado que el sistema del 
buque acorazado con torres y cañones de gran 
calibre y de ánima lisa podía funcionar. Sin embar- 


go, los federales prefirieron no intentar otra vez el 
ataque contra la plaza fuerte. 

Aunque asumieran esta prudente actitud operativa, 
los nordistas no se consideraban batidos y siguieron 
disponiendo de una neta superioridad que supieron 
aprovechar. Así, el 17 de junio, los monitores Wee- 
hawken y Nahant averiaron y capturaron el acoraza- 
do sudista Atlanta. Por otra parte, Charleston fue 
sometida a un férreo bloqueo. En la imposibilidad 
de medirse abiertamente con el adversario, los confe- 
derados emplearon nuevas tácticas que, basadas en 
la sorpresa y la artimaña, equilibraran la situación. 
Tal fue el caso del David, un pequeño navío que 
navegaba semisumergido y tenía en su proa un largo 
palo en el que se había fijado un ingenio de impacto 
con veinte kilos de explosivos. El 5 de octubre, uno 
de estos antepasados de los medios de asalto intentó 
un ataque contra el acorazado New lronsides, que 
recibió tales averías que se vio obligado a entrar en 
dique en Port Royal. 

Un auténtico submarino hizo su aparición con el 
Hunley, barco de unos 10 metros de eslora y propul- 
sado por sus tripulantes mediante un sistema de 
pedales. Se trataba de un medio primitivo y peligro- 
so (en el transcurso de las pruebas se hundió dos 
veces, con la muerte de casi toda su tripulación), 
pero que el 17 de febrero de 1864 obtuvo un gran 
éxito al hundir la modernísima fragata de vapor 
Housatonic, que, alcanzada en su centro, zozobró al 
instante. No obstante, también el Hunley siguió a su 





víctima, arrastrado probablemente por el remolino 
de ésta al hundirse. Años después, al dragar la rada 
de Charleston para limpiarla de residuos bélicos, fue 
encontrado el Hunley a cien metros de la fragata 
Housatonic, con su proa todavía dirigida hacia ésta. 
Siempre en el campo de este tipo de guerra, que para 
los confederados constituía una necesidad, hicieron 
también su aparición las minas del tipo pile mines, 
fijadas al extremo de postes. Estas minas, en forma 
de proyectil, penetraban en el casco del buque que 
las embestía; el choque las impulsaba hacia el inte- 
rior y, al mismo tiempo, hacía funcionar una espole- 
ta de impacto que provocaba la explosión de la carga. 
Este tipo de guerra —aunque cabría más calificarla 
de «guerrilla»— representó una notable dificultad 
para los unionistas, que al terminar las hostilidades 
habían perdido 32 buques, entre ellos 4 monitores y 
3 cañoneros acorazados. 


Mobile 


La conquista de la base sudista de Mobile, en Alaba- 
ma, se decidió oficialmente para comienzos del 
verano de 1864, aunque hacía ya tiempo que el 
estado mayor nordista había comprendido la exigen- 
cia de dicha acción. Mobile contaba con unas defen- 
sas formidables: Fort Morgan, con 38 cañones pesa- 
dos, Fort Jackson, con 27, y Fort St. Philip, con 21. En 
una isla a la izquierda de la entrada de la bahía se 
alzaba Fort Gaines, y entre éste y Fort Morgan había 





Arriba: David G. Farragut, que 


de Nueva Orleans y en 
una incursión similar contra 
Vicksburg, demostró, en 


ya habia participado en la toma 


la batalla de Mobile, un valor 
extraordinario y unas grandes 


dotes de organización. 
Ascendido a contraalmirante 


en 


1862 y a vicealmirante en 1864, 


fue nombrado almirante al 


terminar la contienda (United 


States Naval Academy 
Museum). 


A la izquierda: la nave 


confederada Nashville intercepta 


e incendia la unidad federal 
Harvey Birch, según una 
pintura de D. McFarlane 

de 1864 (Peavody Museum, 
Salem; foto Mark Sexton). 
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Farragut en el puente de mando 
del Hartford durante la batalla 
de Mobile, en una pintura 

de la época (Wadsworth 
Atheneum, Hartford). 


obstáculos entre los que figuraban minas y torpedos 
anclados. Además, contaba con tres cañoneros de 
madera y el ariete acorazado Tennessee, de 1273 
toneladas, armado con 6 cañones rayados: 2 de 180,9 
mm y 4 de 152 mm. El punto débil de esta nave, 
eficazmente protegida, consistía en su reducida velo- 
cidad y en la vulnerabilidad del timón. 

La escuadra nordista, al mando de Farragut, estaba 
formada por los monitores acorazados Tecumseh, 
Chickasaw, Winnebago y Manhattan, por las corbe- 
tas de vapor Hartford, Brooklyn y Richmond, y por 11 
unidades menores. El Tecumseh se había incorpora- 
do a la escuadra la noche antes del día fijado para el 
ataque, el 5 de agosto. Farragut decidió avanzar en 
dos columnas, con los medios acorazados en una y 
las unidades de madera, de dos en dos, en la otra. El 
almirante pretendía aprovechar la marea creciente, 
de modo que las unidades eventualmente paraliza- 
das pudieran rebasar los fuertes, y el viento del 
oeste, que lanzaría el humo de la batalla en dirección 
a los defensores. 

La corbeta de vapor Brooklyn, dotada de un rudimen- 
tario sistema de dragado, tenía la misión de guiar las 
naves nordistas en línea de fila. Farragut, tras obser- 
var que los sudistas habían balizado una estrecha 
ruta de seguridad a través del campo minado (se 
trataba del paso para los violadores del bloqueo), 
ordenó a sus comandantes que se mantuvieran a 
levante de las boyas. 

A las 6.30 del 5 de agosto se formó la columna con el 
Brooklyn en cabeza, y en segunda posición el buque 
insignia Hartford, que tenía a babor al cañonero 





Metacomet. Los cañones de Fort Morgan abrieron 
fuego poco después de las 7.00 horas. 

Para observar del mejor modo posible las operacio- 
nes, Farragut, en un hecho único para un almirante 
en pleno combate, trepó a la jarcia de su nave y se ató 
con un cabo para no caer en caso de ser herido. 
Las dos columnas, monitores, acorazados y barcos 
de madera, se acercaban entretanto a la embocadura 
minada del estrecho canal. El monitor Tecumseh fue 
el primero en entrar, bajo el fuego intenso de Fort 
Morgan, y se dirigió a toda velocidad hacia el Tennes- 
see. Y entonces fue cuando ocurrió el desastre. Los 
comandantes del monitor y del Brooklyn no estaban 
seguros acerca de la posición del eje del canal, y las 
dos columnas corrieron el riesgo de quedar desorde- 


nadas precisamente bajo los cañones del fuerte 
enemigo y en la proximidad del Tennessee. 
Percatándose de la situación, el comandante del 
Tecumseh entró deliberadamente en el campo mina- 
do y, pocos instantes después, una tremenda explo- 
sión sacudió la nave, que se hundió en 30 minutos, 
con la pérdida de 95 hombres. 

Por unos instantes, la incertidumbre se adueñó de la 
escuadra federal, ya que los otros monitores, que 
estaban pasando también por el estrecho corredor 
frente a Fort Morgan, impedían la navegación de los 
buques de madera, hasta el punto de que el Brooklyn 
y el Hartford tuvieron que detenerse. 

Ante la indecisión del comandante del Brooklyn, 
que había parado las máquinas por temor a las 
minas, Farragut dio igualmente la orden de avanzar, 
y el Hartford abrió el camino a los demás navíos 
nordistas. Cuando el buque insignia rebasó al Brook- 
lyn, todavía indeciso, con las máquinas al mínimo y 
la proa hacia el fuerte, el comandante advirtió que 
delante de él había barreras de torpedos. Sin embar- 
go, la decisión de Farragut de seguir avanzando 
quedó plenamente justificada. Había torpedos y se 
notó su impacto contra el fondo del buque insignia, 
pero ninguno de ellos explosionó. El Hartford y las 
demás unidades consiguieron pasar sin daño algu- 
no. Una vez superado el campo de minas, Farragut 
se lanzó contra el Tennessee, que, tras un encarniza- 
do combate, se vio obligado a refugiarse al abrigo de 
las baterías de Fort Morgan. Una acción posterior 
del ariete acorazado contra las naves federales tam- 
poco tuvo éxito, pues, hostigado por el fuego de los 





monitores y seriamente averiado, se vio obligado 
finalmente a rendirse. 

Fort Morgan y Fort Gaines cayeron, respectivamen- 
te, el 7 y el 23 de agosto, debido también a la acción 
combinada de las tropas nordistas, que por su parte 
habían cortado por completo las comunicaciones 
fluviales de Mobile, ciudad que, sin embargo, no se 
rendiría hasta el año siguiente. A este respecto, hay 
que señalar que, a causa de las minas sudistas, los 
federales perdieron otros dos monitores: el Milwau- 
kee y el Winnebago. 

En diciembre de 1864 tan sólo quedaban dos puer- 
tos en poder de los confederados, los de Wilmington 
y Charleston, que se rendirían respectivamente en 
enero y febrero de 1865. Con ello, el Sur quedó 
totalmente incomunicado por mar. 


La guerra del corso 


El gobierno sudista, consciente de su inferioridad 
naval, realizó la guerra del corso con dos objetivos 
precisos: destruir el comercio marítimo de la Unión 
y, al mismo tiempo, obligar a ésta a fraccionar sus 
fuerzas. El primer objetivo fue conseguido en gran 
parte, pero no ocurrió igual con el segundo, porque 
Washington, casi imperturbable ante los desastres 
que sufría su comercio, no distrajo fuerzas importan- 
tes para dar caza a los corsarios. 

Ante lo inadecuado de sus recursos en cuanto a 
astilleros e industrias, la Confederación, superando 
serios obstáculos de carácter político-diplomático, 
se vio obligada a adquirir en Europa, especialmente 


en Gran Bretaña, los buques necesarios. Estas unida- 
des partían desarmadas de los puertos europeos, y 
una vez arribadas a algún islote desierto de las 
Bahamas, eran dotadas de todo lo necesario —artille- 
ría, municiones, víveres, agua, tripulaciones—, trans- 
portado hasta allí por naves confederadas. 

El comandante Raphael Semmes fue el primero en 
surcar los mares para dañar el comercio nordista. En 
Nueva Orleans fue adquirido un vapor de hélice de 
500 toneladas que, readaptado convenientemente, 
armado con un cañón zunchado de 200 mm y 4 
piezas menores, y bautizado con el nombre de 
Sumter, se convirtió en el primer corsario confedera- 
do. Cuando se hizo a la mar, en la primera semana 
de julio de 1861, capturó siete buques enemigos; tras 
incendiar uno de ellos, Semmes intentó vender los 
otros a Cuba, pero las autoridades españolas no lo 
permitieron. El Sumter operó seguidamente en las 
Antillas, rehuyendo gracias a la habilidad de su 
comandante la caza de las fragatas y las corbetas 
nordistas. Del mar de las Antillas pasó a actuar en la 
zona ecuatorial y después se dirigió hacia Gibraltar, 
donde fue bloqueado por las unidades enemigas 
Kearsarge, Tuscarora e Ino. Se decidió entonces 
desartillarlo y venderlo a un armador privado. En 
pocos meses, desde junio de 1861 hasta enero de 
1862, había causado graves daños al tráfico marítimo 
nordista, capturando o destruyendo dieciocho bu- 
ques adversarios. 

Tras la pérdida del Sumter, el ministro confederado 
Mallory envió a Gran Bretaña, en calidad de agente 
naval de la Confederación, al teniente de navío 


Hundimiento del buque corsario 
Alabama por la unidad 

federal Kearsarge, el 19 de junio 
de 1864, frente a Cherburgo, en 
una pintura de C. Dubreuil 
Canoge, de 1872 (Peabody 
Museum, Salem; foto Mark 
Sexton). 








El bloqueo naval y la guerra del 
corso provocaron dificultades 

e incidentes diplomáticos a 

los beligerantes. En este grabado 
de la época se reproduce 

el apresamiento del vapor 
británico Trent por la corbeta 
de vapor nordista San Jacinto. 
Gran Bretaña no ocultaba una 
cierta simpatia por los sudistas. 


A la derecha: el estado mayor 
de la nave federal Kearsarge. 


James D. Bulloch. Éste se puso de acuerdo con la 
firma Laird para fletar en el astillero de Birkenhead 
el cañonero de hélice Oreto y la corbeta de hélice 
N. 290, que, una vez aparejados y armados, surcaron 
los mares con los nombres de Florida y Alabama, 
respectivamente. El primero, entre marzo de 1862 y 
septiembre de 1863, efectuó treinta y siete capturas, 
y la corbeta se convirtió en la nave corsaria más 
famosa de toda la contienda, hundiendo en combate 
nocturno a la corbeta de ruedas Hatteras, de la 
escuadra federal de bloqueo. 

Los positivos resultados de la guerra del corso lleva- 
da a cabo por el Alabama, el Florida, el Georgia y 
otras unidades indujeron al gobierno de Richmond 
a intentar construir y formar una división de buques 
acorazados en Europa, a fin de que, una vez equipa- 
dos, acudieran en auxilio de la Confederación, cuya 
situación era ya desesperada. Así, en los astilleros 
Armand, de Burdeos, y Laird, de Birkenhead, se 
construyeron tres unidades acorazadas y dos corbe- 
tas. Las negociaciones políticas para consentir y 
enmascarar, desde un punto de vista neutral, la 
construcción de estas unidades fueron bastante com- 
plejas. Una de las corbetas de Burdeos, en construc- 
ción con el nombre de Sphynx, fue fletada oficial- 





mente por cuenta del gobierno egipcio y seguida- 
mente transferida a Dinamarca por medio de una 
venta simulada; una vez en Dinamarca, fue tomada 
en consigna por el comandante Thomas J. Page, 
rebautizada como Stonewall y finalmente puesta 
bajo bandera confederada. Los demás buques no 
pudieron ser terminados a tiempo; una corbeta fue 
adquirida después por Perú, y dos acorazados se in- 
corporaron a la Royal Navy. 

El Florida terminó su carrera con treinta y siete 
presas y el Georgia con nueve. El Shenandoah, origi- 
nariamente el vapor británico Sea King, fue el último 
buque confederado que cesó en su actividad bélica, 
ya que, por no existir entonces las transmisiones 
telegráficas por vía marítima, la noticia de la rendi- 
ción sudista no le llegó hasta el verano de 1865, 
Sin embargo, el buque corsario más célebre fue el 
Alabama, una unidad de tres palos con máquina 
auxiliar que, al mando de Semmes, en dos años 
capturó sesenta y ocho navíos adversarios y se con- 
virtió en la pesadilla de la Marina federal. Su carrera 
terminó en Francia, ante Cherburgo, donde había 
sido trasladado para carenar después de dos años de 
navegación. Informada de su presencia por agentes 
nordistas, la corbeta federal Kearsarge se situó ante 
el puerto francés para interceptar a su famoso adver- 
sario. El comandante Winslow, al mando de la 
Kearsarge, invitó a Semmes a combatir. Este último 
aceptó el desafio, pero la suerte le fue adversa. El 
Alabama se hundió; Semmes y algunos hombres 
lograron llegar a Gran Bretaña, pero los demás tri- 
pulantes fueron capturados por la corbeta nordista. 
La guerra del corso y el bloqueo provocaron en el 
transcurso del conflicto algunos graves incidentes 
diplomáticos. El 8 de noviembre de 1861, el vapor 
postal británico Trent fue apresado cerca de las 
Bahamas por la corbeta federal San Jacinto. A bordo 
de la nave británica viajaban como pasajeros los 
diplomáticos confederados acreditados en Gran Bre- 
taña, Mason y Slidell, que fueron hechos prisione- 
ros, contraviniendo las normas del derecho interna- 
cional. Las airadas protestas británicas — una escua- 
dra naval puso proa hacia las costas de la Federa- 
ción— obligaron al gobierno de Washington a poner 
en libertad a los diplomáticos capturados. Otro inci- 
dente fue el del secuestro del correo transportado 
por el vapor Peterhoff, de bandera británica, por 
parte del buque unionista Vanderbilt. 


Algunas enseñanzas 

La guerra de Secesión norteamericana fue sin duda 
la primera contienda moderna del siglo XIX. En ella, 
resultó importantísimo el papel desempeñado por 
el poderío naval, del que el Norte dispuso plena- 
mente. También la guerra anfibia asumió una 
importancia no alcanzada hasta entonces, con 
desembarcos, transporte de tropas, material, etc. 
En este último aspecto, se realizaron notables 
progresos: minas, cañones rayados, buques acora- 
zados, propulsión a vapor, sumergibles y medios 
de asalto. Sin embargo, estos nuevos medios, con 
la excepción del vapor, demostraron que estaban 
todavía muy lejos de ser plenamente fiables, aun- 
que con ellos se hubiera conseguido algún que 
otro éxito estimulante. 

La lección más importante, en cambio, fue la de 
que el grado de potencia marítima, que parecía 
estar al alcance de todos los países después de la 
desaparición del navío de línea, dependía de los 
recursos económicos de cada nación. 


El ariete acorazado Tennessee 
de la Marina de los Estados 
Confederados de América, según 
una pintura de F. Miller 

(Naval Photographic Center, 
Naval Station, Washington 
D.C.; official U.S. Navy 
Photograph). 


La transformación de las flotas 
entre 1860 y 1866 


Después de 1860, el buque mixto, o sea a vapor y a 
vela, sustituyó rápidamente a las antiguas unidades 
de vela, y la fragata, convertida primero en fragata de 
vapor y después en fragata de vapor acorazada, 
desplazó definitivamente al majestuoso navío, «se- 
ñon» de las antiguas flotas. Nunca hasta entonces se 
habían fundido la potencia bélica, las dotes de movili- 
dad y la habitabilidad en tan admirable equilibrio. 
Había nacido el buque moderno y comenzaron a 
formarse las flotas de la era contemporánea. Los 
motores de a bordo eran de baja presión (de 9 a 
14 kg/cm?), de expansión simple y condensador 
de mezcla, y como promedio pesaban 180 kg por 
caballo de vapor. El consumo de carbón por hora 
oscilaba entre 1,80 y 2,70 kg por hp. Las máquinas 
motrices más conocidas eran las Penn, de poco peso, 
y las Maudslay, apreciadas por su solidez, ambas de 
producción británica, y las francesas Mazeline, de 
fácil manejo y larga duración. 

Los nuevos buques que entraron progresivamente 
en servicio en las flotas provocaron también cam- 
bios en los servicios de a bordo. Las condiciones de 
vida, ambientales e higiénicas mejoraron gracias a 





las nuevas soluciones en la construcción de las 
naves y a la creciente importancia de la profesionali- 
dad y de la especialización de las tripulaciones. Todo 
ello se reflejaba en una nueva y mayor eficacia de los 
buques: una fragata de vapor que llevara un año 
armada, con un buen comandante y un eficaz segun- 
do de a bordo, podía pasar del estado de servicio 
normal al de «zafarrancho de combate» en cinco 
minutos. En el mismo tiempo se podía pasar del 
aparejo adaptado a unas buenas condiciones atmos- 
féricas al apropiado para afrontar una borrasca. La 
competencia entre buques y escuadras, incluso de 
distinta bandera, en los ejercicios de tiro y en las 
maniobras era continua y constituía un incentivo 
para el adiestramiento de las tripulaciones y de los 
estados mayores. 

Sin embargo, la difusión del buque mixto no modifi- 
có la táctica, que siguió siendo sustancialmente la de 
las flotas de vela y que sólo variaría con el buque 
acorazado. La artillería dispuesta a lo largo de los 
costados de los buques imponía la línea de batalla en, 
fila. El tiro era simultáneo para todas las piezas de un 
costado, o sucesivo para las dos «divisiones» en que 
se repartía la artillería de cada lado, o bien por 
«secciones», constituidas usualmente por dos piezas 
de una división de un flanco. A fin de que el tiro 
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El HMS Triumph, en el dique 
del arsenal de Portsmouth. 
Obsérvense los ornamentos y 
los amplios ventanales de popa, 
que recuerdan todavia 

las antiguas unidades de vela. 





Retrato fotográfico del almirante 
francés Boúet-Willaumez 
(1808-1871), al que se deben 
importantes textos de táctica 
naval relacionados con la 
difusión del buque acorazado. 
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fuese sostenido, cada sección disparaba cuando la 
precedente procedía a limpiar los cañones con los 
escobillones. Las baterías estaban lo bastante ilumi- 
nadas para permitir el combate nocturno. En caso 
necesario, los servidores de las piezas pasaban de un 
costado a otro en una maniobra que permitía el tiro 
desde ambas bandas. 

En los ejercicios de combate se practicaba todavía el 
abordaje, con fuego de mosquetería y lanzamiento 
de granadas de mano desde la arboladura; los gan- 
chos o garfios de abordaje seguían situados en los 
penoles de las vergas bajas, y las jarcias del aparejo 
eran afirmadas mediante las «bozas de combate». 
Cuando el buque mixto fue dotado de blindajes, las 
tácticas, obviamente, hubieron de ser modificadas. 
Los primeros comentarios a esta novedad figuraron 
ya en el libro de 1855 Batailles de terre et de mer, del 
almirante Boúiet-Willaumez, en el que la regla funda- 
mental seguía siendo la de «presentar siempre el 
través al enemigo, porque es la parte más fuerte y 
armada». En una obra posterior del táctico francés, 
Tactique a vapeur, publicada en 1861, se precisaron 
muchos conceptos, y en 1864, en su nueva Tactique 





supplémentaire, volvieron a definirse los principios, 
ya que los despliegues «de fila natural» fueron susti- 
tuidos por los de «línea de marcación», más adapta- 
dos al nuevo tipo de buque, cuyo punto de fuerza 
residía en la parte de proa: el espolón. Boúet, en un 
retorno a la tradición clásica, situó como fundamen- 
to de la táctica la «línea de frente», que se convirtió 
en la línea normal de batalla. 

Entretanto, los cañones de ánima lisa fueron reem- 
plazados por los de ánima rayada, y el velamen se 
redujo cada vez más hasta desaparecer; en la cons- 
trucción, el hierro sustituyó a la madera y fue despla- 
zado a su vez por el acero. 


Después de Hampton Roads 


Los éxitos del Merrimack, o, mejor dicho, del Virgi- 
nia, quedaron en cierto modo velados —tal yez 
debido al hecho de pertenecer al bando que perdió 
la guerra— por la existencia del Monitor. El proyectis- 
ta de éste, Ericsson, recibió de la Marina estadouni- 
dense el encargo de proceder a la programación y 
construcción de iguales tipos de unidades acoraza- 


das, pero con unas características perfeccionadas. 
Así fueron construidos los seis monitores de una 
sola torre: Passaic, Catskill, Montauk, Lehigh, Pataps- 
co y Sangamon; sin embargo, el punto de mayor 
evolución de los monitores fue alcanzado con el 
Dictator y el Puritan, proyectados con mejores carac- 
terísticas marineras y, sobre todo, con dos torres 
acorazadas para la artillería. 

El interés suscitado fuera de Estados Unidos por el 
combate de Hampton Roads se vio acrecentado por 
la construcción de ironclads, por la puesta a punto de 
una nueva artillería y, muy en especial, por la nove- 
dad que representaban las torres blindadas girato- 
rias. A efectos prácticos, sin embargo, la influencia 
sobre los programas navales de las marinas europeas 
fue más bien escasa. Mientras italianos, austríacos, 
rusos y españoles continuaban la construcción de 
sus primeros acorazados, otros países, tanto euro- 
peos como sudamericanos, empezaron a considerar 
con gran interés el buque acorazado para sus exigen- 
cias, aunque éstas fuesen limitadas. Francia, que no 
había construido buques de madera desde 1855, 
juzgó la batalla de Hampton Roads como la prueba 
de la acertada orientación que había tomado su 
Marina desde hacía tiempo. El programa francés de 
1860 para la construcción de buques acorazados, tal 
como lo había concebido Dupuy de Lóme, había 


El nuevo programa de la Royal Navy, fijado a partir 
de la Warrior, no se desarrollaba en los plazos 
inicialmente previstos, en tanto que el de la Marina 
francesa tendía a acelerarse. Se tomaron disposicio- 
nes para reducir los tiempos, y las financiaciones 
necesarias fueron prontamente aprobadas por la 
Cámara de los Comunes. El número de las unidades 
acorazadas fue aumentado, aunque recurriendo, con- 
tra la opinión de los partidarios de los buques «ente- 
ramente metálicos», a alguna que otra construcción 
de buques con casco de madera. En cambio, se 
empezaron a construir también los primeros navíos 
con la artillería montada en torres, que fueron el 
Prince Albert y el Royal Sovereign. 

En Francia, el Provence, primera unidad terminada 
del programa de 1860, fue botado el 29 de octubre de 
1863, y en enero de 1865 quedó a punto para efectuar 
las pruebas de mar. El Flandre y el Héroine, este 
último con casco de hierro, fueron botados en junio 
de 1864 y diciembre de 1863, y efectuaron sus 
primeras pruebas en alta mar en mayo y julio de 
1865. Las unidades Magnanime, Surveillante y Valeu- 
reuse fueron botadas en agosto de 1864, y la Gauloise 
y la Guyenne, en abril y septiembre, respectivamen- 
te, de 1865. 

Gracias a la adopción de medidas especiales de 
urgencia, Gran Bretaña consiguió acortar los tiem- 


Abajo: el gran monitor Puritan, 
de la Marina de Estados Unidos, 
de 6 000 toneladas y 12,4 

nudos de velocidad, armado con 
4 cañones de 305 mm y 

otros menores. Fue el segundo 
monitor que llevó este nombre, 
pero en realidad el primero, 
borado en 1864, tras una 

serie de dificultades, nunca llegó 
a entrar en servicio. El 
segundo Puritan, botado en 1882 
y completado a fines de 

1896, fue considerado por 
muchos como una 
reconstrucción del casco del 
primero. 


En la parte inferior: modelo 
del monitor norteamericano 
Tecumseh. Perteneciente a la 
clase «Canonicus», participó en 
la batalla de Mobile Bay el 

3 de agosto de 1864 (Musée de 
la Marine, Paris). 





monopolizado ya toda la capacidad productiva de los 
astilleros franceses, hasta el punto de que en 1863 la 
Marina sólo pudo emprender la construcción de dos 
unidades: la corbeta acorazada Belliqueuse y el ariete 
acorazado costero Taureau. Interesados principal- 
mente en el navío de altura, los técnicos navales 
franceses no dieron la impresión de sacar de Hamp- 
ton Roads consecuencias inmediatas para sus nue- 
vos buques, aunque no les pasó por alto la disposi- 
ción del armamento en torres blindadas giratorias. 
En Gran Bretaña, como hemos visto ya, las ideas 
referentes al buque acorazado no eran muy precisas, 
pero los efectos de Hampton Roads tuvieron, des- 
de luego, gran repercusión, equiparable al menos a 
la importancia de las informaciones sobre la poten- 
ciación de la flota acorazada francesa. El prestigioso 
Times escribió que, con respecto a los buques acora- 
zados, se había pasado ya «from the region of theory to 
the region of fact», o sea de la teoría a los hechos, y en 
la Cámara de los Comunes destacó la intervención 
del honorable Bentick, quien pidió que se tomaran 
las medidas oportunas, ya que frente a los monitors 
toda la flota de guerra británica resultaba inútil. 
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El gran monitor Dunderberg, 
de la Marina norteamericana, en 
construcción en 1863 en 

los astilleros Aetna Iron Works, 
de Nueva York. Proyectado por 
W. H. Webb, fue botado el 22 
de julio de 1867, pero nunca 
llegó a entrar en servicio en la 
US Navy, ya que fue vendido a 
la Marina francesa, en la que 
prestó servicio largo tiempo con 
el nombre de Rochambeau. 


El buque británico 
Northumberland, que formaba 
parte de una clase de 
acorazados de batería, junto con 
las unidades similares 
Agincourt y Minotaur, 
construidas en 1861. Las tres 
naves tenían un desplazamiento 
de casi 11 000 toneladas. 
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pos inicialmente previstos para disponer de una flota 
de ironclads. El Royal Oak quedó terminado el 28 de 
mayo de 1863, seguido en 1864 por las unidades 
Prince Consort, Hector, Research, Enterprise, Royal 
Sovereign y Achilles. El Caledonia pudo entrar en 
servicio en julio de 1865, seguido en octubre por el 
Scorpion y el Wyvern, dos acorazados con torres 
originariamente construidos para la Marina confede- 
rada. En 1866 pasaron a engrosar la escuadra otros 
siete acorazados: Prince Albert, Favorite, Pallas, Belle- 
rophon, Ocean, Lord Clyde y Zealous. 

Aunque hasta 1867 y 1868 sólo entraron en servicio 
otras seis unidades (Minotaur, Royal Alfred y Lord 
Warden, Valiant, Northumberland y Agincourt), el 
Almirantazgo declaró oficialmente, en julio de 1866, 
que Gran Bretaña disponía ya de una flota de ¡ron- 
clads mucho más potente que la de cualquier otro 
país. 

Los efectos de Hampton Roads y la renovación de 
las flotas, con la aparición de los nuevos buques 
acorazados, tuvieron su expresión en la agudización 
de la carrera de armamentos navales emprendida 
por Francia y Gran Bretaña. Resultaron inútiles los 
esfuerzos de Napoleón II para desmitificar la idea 
de una política revanchista frente a Gran Bretaña, 








pues Londres se obstinaba en creer en la posibilidad 
de un ataque francés. En realidad, no existía base 
para ello, pero esta política le venía muy bien al 
gobierno británico para vencer toda dificultad o 
limitación a su expansión naval y, principalmente, 
para seguir manteniendo su primacía sobre las de- 
más potencias. 

La revolución experimentada en la construcción 
naval y la consiguiente carrera armamentista franco- 
británica indujeron, por una u otra parte, a muchas 
personalidades a actuar en pro de una reducción de 
los armamentos navales y, por tanto, de las enormes 
inversiones. Este movimiento fue impulsado en 
Francia por Emile de Girardine, que logró algu- 
nos resultados. En Gran Bretaña, Richard Cobden 
luchó incansablemente para reducir los gastos nava- 
les y para promover un acuerdo internacional sobre 
limitación de armamentos en las marinas de guerra. 
Un estadista de tanto prestigio como Disraeli intervi- 
no repetidas veces para denunciar los riesgos de 
aquella rivalidad irracional y para invitar a Francia a 
firmar un tratado que pusiera fin a la carrera de los 
buques de guerra. El propio almirante Napier, que 
no era precisamente un pacifista, expresó varias 
veces su perplejidad y su asombro ante el hecho de 





que el gobierno de Londres no tratase de llegar a un 
acuerdo con París. Sin embargo, tales iniciativas, 
tanto entonces como después, no tuvieron resulta- 
dos positivos. 


Difusión del acorazado 


La entrada en servicio del acorazado Warrior había 
restituido a Gran Bretaña la posibilidad de seguir 
ejerciendo su primacía naval, que parecía haberse 
oscurecido por la aparición del Gl/oire, primer acora- 
zado de la Marina francesa. Superado este último 
por la unidad británica e iniciada la construcción de 
nuevas clases de acorazados, como las «Minotaur», 
«Achilles», «Hector» y «Defence», la carrera en pos 
de este tipo de buque, como ya se ha dicho, se 
generalizó en todas las marinas. 

Francia, tras haber botado en 1861 el Couronne, lo 
hizo seguir dos años más tarde por el Héroine, una 
unidad casi análoga, y por otras dos similares, que se 
distinguieron por sus excelentes cualidades marine- 
ras. Por razones ya explicadas, varias de estas naves 
fueron construidas todavía con casco de madera; tal 
fue el caso del Magenta y del Solferino, proyectados 
por Dupuy de Lóme, botados en 1861, y con un 
desplazamiento de unas 7 000 toneladas. Por deseo 
expreso de Napoleón ITI, estos buques fueron provis- 
tos de un pronunciado espolón blindado, de acuer- 
do con las teorías sobre empleo táctico expuestas 
por el comandante Labrousse veinte años antes. El 
Magenta y el Solferino tenían el armamento dispues- 
to en dos baterías: 24 piezas de 160 mm y 5 toneladas 
de peso en el puente superior, y 16 de 190 (7,8 
toneladas) y 10 de 160 montadas en el puente infe- 
rior. Para reducir los pesos, el blindaje, de 120 mm 
de espesor, quedó limitado a una faja completa en 
correspondencia con la línea de flotación y que se 
elevaba sobre ésta tan sólo en la zona de las dos 
baterías. Sus máquinas desarrollaban una potencia 
de más de 3000 hp e imprimían una velocidad 
máxima cercana a los 13 nudos. Por otra parte, el 
Magenta y el Solferino disponían de un aparejo com- 
pleto de vela. A la clase «Magenta» le sucedieron 
las fragatas de vapor acorazadas Flandre y Savoie, 
cuyo blindaje había sido aumentado a 152 mm y con 


un armamento constituido por cañones de 240 y 190 
mm. La Marina francesa quiso experimentar enton- 
ces las posibilidades del buque acorazado sobre 
grandes distancias oceánicas y comprobar si eran 
realizables largos cruceros, operando desde bases 
navales lejanas. Así pues, empezó por enviar, en 
1862, el Normandie, casi gemelo del Gloire, a Vera- 
cruz, con lo que se efectuó la primera travesía 
atlántica, sin escalas intermedias, a cargo de un 
acorazado. 

Las demás marinas seguían con atención la evolu- 
ción de la francesa y la británica y no tardaron 
mucho en imitarlas. Se ha hablado ya de los prime- 
ros acorazados italianos, pero en 1863 fue Espa- 
ña la que botó su primer acorazado, el Numancia, 
de construcción francesa y con un desplazamien- 
to de 7 200 toneladas, considerado uno de los navíos 
de guerra más poderosos de su época. En 1865 le 
tocó el turno a Austria, que botó el Ferdinand Max, 
el futuro vencedor de Lissa, de 5 140 toneladas, al 
que siguió el Habsburg. 


De la batería al reducto central 


Apenas hicieron su aparición los primeros ¡ronclad:s, 
los proyectistas y técnicos navales comprendieron 
perfectamente que el nuevo tipo de unidad de línea 
no respondería por largo tiempo a las crecientes 
exigencias impuestas no sólo por la técnica, sino 
también por la nueva forma de enfocarse las opera- 
ciones navales. Por otra parte, los ironclads, con su 
armamento dispuesto en batería, representaron una 
novedad tan sólo desde el punto de vista de su 
componente defensiva. En cuanto a las capacidades 
ofensivas, hasta aquel momento no habían experi- 
mentado progresos considerables. En realidad, apar- 
te la propulsión mecánica y el consiguiente aumento 
de velocidad, los ironclads no fueron más que una 
versión blindada de los antiguos buques de línea a 
vela con el armamento dispuesto a lo largo de los 
costados. 

Hubo una nota de ulterior innovación en el arma- 
mento, cuando el 29 de junio de 1860, durante una 
conferencia en el Royal United Service Institute de 
Londres, el comandante Cowper Coles sugirió la 


El HMS Agincourt navegando 
con otras unidades de la 
flota metropolitana británica. 





El acorazado francés Solferino, 
anclado con las ropas de 

los tripulantes puestas a secar: 
una visión normal en las 

bases navales de otros tiempos. 
Proyectado junto con el 
Magenta por Dupuy de Lóme y 
botado en 1861, fue construido 
todavía con casco de madera y 
provisto de un pronunciado 
espolón blindado. 


El Minotaur británico. Puesto en 
servicio en 1867, fue, junto con 
otras unidades similares, uno de 
los acorazados más bellos y 
poderosos de su época (Imperial 
War Museum, Londres). 
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construcción de un buque caracterizado por una 
borda muy baja sobre el agua, y sobre cuyo puente 
se dispusiera el armamento montado en un cierto 
número de torres giratorias. Esta solución debía 
permitir el tiro en cualquier dirección, superando 
con ello los límites del armamento fijo en batería. 
Desde luego, la idea de Coles era digna de considera- 
ción, pero de dificil realización en aquel momento a 
causa de ciertas dificultades objetivas. Por ejemplo, 
la existencia a bordo de la arboladura y del velamen 
habría limitado considerablemente el arco de giro de 
las torres, y otra dificultad estribaba en el peso de 
éstas, que, concentrado en el puente de cubierta, 
hubiera reducido peligrosamente la estabilidad del 
buque. 

La propuesta del armamento en torres no fue toma- 
da en consideración, si bien algunas marinas de 





segundo orden la llevaron a la práctica, como la 
danesa con el Rolf Krake y la prusiana con el 4rmi- 
nius. Sin embargo, se trató de buques costeros, con 
cintura blindada y dos torretas protegidas con plan- 
chas de hierro forjado. Los ejemplos danés y prusia- 
no movieron al Almirantazgo de Londres a empren- 
der la construcción de una nave con torres de arti- 
llería, y en 1862 se puso la quilla del Prince Albert, 
de casi 4 000 toneladas, artillado con 4 cañones de 
230 mm montados en 4 torres separadas dispuestas 
sobre el puente de cubierta. La unidad estaba prote- 
gida por una cintura blindada completa de 120 mm. 
La experiencia se extendió al Royal Sovereign, cons- 
truido en 1849 como buque de vela y transformado 
en 1864 en acorazado costero, con 5 cañones distri- 
buidos en 4 torres. La evolución de este tipo de 
buque se interrumpió en 1863, cuando Edward Ja- 





mes Reed se responsabilizó de las construcciones 
navales británicas. De hecho, sus directrices apunta- 
ron a la programación de los buques con reducto 
central, tal como habían empezado a hacer los fran- 
teses con la construcción de las unidades de la clase 
«Magenta». Por tanto, entre las primeras decisiones 
de Reed se contó la construcción de los primeros 
acorazados con reducto central de la Royal Navy: 
Research, Enterprise, Favorite, Lord Warren y Lord 
Clyde. 

No se trató de un paso atrás, sino de una visión 
realista de los primeros buques de torres. Las limita- 
das dimensiones, las bordas bajas sobre el agua para 
asegurar la estabilidad, tras haber concentrado todos 
los pesos mayores en cubierta; los espacios conse- 
cuentemente limitados para el aparato motor y la 
provisión de carbón y agua habían repercutido nega- 
tivamente en su velocidad y autonomía, factores 
todos ellos que excluían el empleo de dichos buques 
en alta mar. De ahí, pues, la preferencia por los 
buques de reducto central, aunque se reconocía que 
las experiencias de los eventos navales de la guerra 
de Secesión norteamericana — y en particular el en- 
cuentro de Hampton Roads, entre el Monitor y el Me- 
rrimack— hablaban a favor de los buques con torres. 
Debido precisamente a los hechos navales de la 
guerra civil norteamericana, surgió el pequeño acora- 
zado costero que tomó el nombre de «monitor», 


armado con piezas de gran calibre montadas en una 
o dos torres acorazadas. También hay que recordar 
que la Marina federal empleó los «arietes» o rams, 
cañoneros ligeramente acorazados y provistos de 
potentes máquinas, un recio espolón y un armamen- 
to de hasta 5 cañones de grueso calibre. Su función 
consistía en lanzarse contra el adversário, cubriéndo- 
se con el fuego de su poderosa artillería, y embestirlo 
con el espolón. También en Europa la táctica del 
ataque con el espolón fue tomada en consideración, 
a pesar de que en la práctica deparara escasos resulta- 
dos positivos; de todos modos, hay que citar la 
acción que tuvo lugar en 1866, en aguas de Lissa, al 
embestir y hundir el Ferdinand Max al Re d'Italia, 
hecho que tenía el precedente, en 1862, de una 
análoga acción del acorazado sudista norteamerica- 
no Virginia contra la fragata federal Cumberland. 

Posteriormente, el espolón fue más bien causa de 
daños en la flota propia que un eficiente elemento 
disuasor para el enemigo. En 1869, la fragata rusa 
Oleg fue embestida por el acorazado Kreml, con el 
que estaba maniobrando; en 1871, tuvo lugar el 
segundo incidente en la Marina rusa entre los acora- 
zados Admiral Lazarev y Admiral Spiridov, y en 1873 
le tocó el turno a la Marina española, al ser embesti- 
da la corbeta Fernando el Católico por el espolón del 
Numancia. La Marina británica tuvo dos percances 
de este género: en 1875 entre el Vanguard y el Iron 
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Colocación en batería de un 
cañón de 240 mm en la 
fragata de vapor acorazada 
Savoie, de la Marina francesa. 
Esta unidad, que junto con el 
Flandre siguió a los buques de 
la clase «Magenta», experimentó 
un aumento de su blindaje 
hasta los 152 mm de grosor. 








El Lord Clyde, perteneciente a 
una clase de cuatro unidades 
proyectadas por E. J, Reed y 
construidas en 1863-1866, fue 
uno de los primeros acorazados 
británicos de reducto central. 
Desplazaba 7 750 toneladas y, 
con una potencia de 6 700 hp, 
alcanzaba los 13,5 nudos; al 
entrar en servicio estaba 
armado con 24 cañones de 

178 mm y avancarga. La cintura 
blindada tenía un espesor 
máximo de 140 mm, pero 

el casco todavía era de madera 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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El Océan, acorazado de 
reducto central de la Marina 
francesa. La construcción 

era todavía en madera, con 
blindaje en la cintura y 

en el reducto. Al menos hasta la 
aparición del Redoutable 

en 1876, la Marina francesa 
siguió construyendo buques del 
tipo «Gloire» modernizado, a 
menudo con casco de madera, 
debido principalmente a las 
todavía escasas posibilidades 
de la industria metalúrgica 
francesa. 


El acorazado alemán 
Deutschland, de la clase 
«Kaiser». Construidos en el 
periodo 1872-1875, los buques 
de esta clase pertenecian al tipo 
de reducto central. El 
armamento consistía en 

8 cañones de 260/20, su 
velocidad superaba los 

14 nudos, con una potencia 
de 5700 hp, y su 
desplazamiento era de unas 

8 800 toneladas. 
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Duke, y en 1883 entre los acorazados Victoria y 
Camperdown. También los franceses tuvieron que 
lamentar el choque entre el Reine Blanche y el Thetis 
en 1877, accidente que se reprodujo un año más 
tarde entre los acorazados alemanes Grosser Kurfúrst 
y Koenig Wilhelm. En resumidas cuentas, el espolón 
tuvo numerosos «éxitos», pero no ciertamente en 
guerra. 

Así pues, las marinas centraron sus esfuerzos en la 
construcción de acorazados con reducto central, 
tratando al mismo tiempo de mejorar la eficacia del 
tiro de sus piezas mediante el aumento del arco de 
ajuste, difícil de obtener con numerosos cañones 
dispuestos en batería. La necesidad de mejorar el 
uso de las armas de a bordo provenía también de 
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innovaciones surgidas en las tácticas de su empleo; 
por ejemplo, la introducción de la propulsión mecá- 
nica había aumentado la velocidad y la maniobrabili- 
dad de los buques, lo que, junto con la presencia del 
espolón, exigía diferente despliegue en combate, 
abandonándose la formación en línea de fila natu- 
ral de los buques para adoptar la de dos columnas. 
Como consecuencia de ello, disminuyó la importan- 
cia del fuego lateral, mientras aumentaba la del tiro 
desde proa y popa. 

La principal característica del buque con reducto 
acorazado fue una estrecha cintura a lo largo de la 
línea de flotación, que en el centro se elevaba hasta 
el puente de cubierta, cerrándose hacia proa y popa 
con mamparos transversales blindados. Con ello se 





creaba en el interior del buque una verdadera casa- 
mata donde se instalaban los cañones, a los que se 
procuró dotar de un mayor radio de acción. Los 
cañones montados a proa y a popa, para el tiro en 
caza y en retirada, fueron protegidos por parapetos o 
por una especie de escudos, pero su utilización 
resultaba problemática cuando el estado de la mar 
era adverso. Con el tiempo, surgieron diversas solu- 
ciones: se hizo sobresalir el reducto fuera del casco, 
a fin de permitir la distribución de piezas orientadas 
hacia proa y hacia popa —sistema aplicado por los 
franceses en el Océan y por los alemanes en los 
acorazados de la clase «Kaiser»—, o bien se practica- 
ron rebajes en el casco en sus extremos de proa y 
popa —como efectuaron los franceses con los bu- 
ques de la clase «Dévastation»— ; en ambos casos se 
obtuvo el mismo resultado. Las diversas soluciones 
adoptadas proporcionaron un aumento del ángulo 
en azimut de la artillería lateral hasta 100%, lo que 
permitió mejorar sensiblemente el volumen de fue- 
go hacia proa y popa. 

La realización de este tipo de buque de guerra 
representó una solución de compromiso entre exi- 
gencias a veces contrapuestas. La altura de su borda 
era normalmente considerable, y sus cualidades ma- 
rineras se revelaron satisfactorias; la artillería pudo 
ser empleada incluso en condiciones de mar movi- 
da; y respecto a la distribución de las piezas, su 
disposición no interfería las maniobras del aparejo. 
En cambio, se podía criticar la escasez del armamen- 
to con relación al desplazamiento; a pesar de ello, 
los acorazados de reducto central permanecieron en 
servicio durante bastante tiempo: la última uni- 
dad de este tipo, el Oldenburg alemán, fue botada 
en 1885. 

Este tipo de acorazado tuvo notable éxito en Fran- 
cia, donde a partir de 1867 se inició la botadura de las 
fragatas acorazadas de la clase «Alma», de 3800 
toneladas, armadas con 2 cañones de 190 mm empla- 
zados en dos plataformas, una por costado, sobre el 
castillo de proa, en posición idónea para el tiro en 
caza; otras 4 piezas del mismo calibre fueron monta- 
das en el reducto central. En 1867-1870, de acuerdo 
con el proyecto de Dupuy de Lóme, fueron construi- 
dos los acorazados Océan, Marengo y Suffren, de 
7500 toneladas, con casco de madera, pero con un 
blindaje de 220 mm de espesor en la línea de flota- 
ción y de 160 mm en el reducto. En el interior de éste 
se habían emplazado 4 cañones de 270 mm, y en los 
ángulos superiores del reducto, sobre el puente de 
cubierta, había 4 cañones de 240 mm para el tiro en 
caza o en retirada, montados en otras tantas platafor- 
mas en las amuras. Las unidades de la clase «Océan» 
estaban provistas de un pronunciado espolón; debi- 
do a ello, y a su velocidad de 14 nudos, fueron 
consideradas, en caso de ataque con el espolón, 
como verdaderos «arietes». Por otra parte, se valoró 
muy positivamente su estabilidad, factor determi- 
nante para la precisión del tiro. 

Las unidades siguientes — Richelieu, Colbert y Tri- 
dent, todavía de madera, y Friedland, de casco metáli- 
co, de 8 600 a 8 800 toneladas— fueron dotadas de 
más armamento y blindajes, pero, al acusar inicial- 
mente una escasa estabilidad, hubo que reducir la 
arboladura. 

El salto cualitativo en la construcción naval francesa 
se produjo con el Redoutable, botado en 1876 y 
proyectado por De Bussy. La novedad estuvo repre- 
sentada por la introducción del acero en el blindaje. 
Ello permitió reducir el peso del casco, aumentar el 
espesor del blindaje y obtener una protección hori- 


zontal constituida por un puente acorazado sobre el 
reducto. Era notable el armamento, integrado por 8 
cañones de 270 mm en batería y en cubierta, que 
fueron los primeros capaces de disparar tanto en 
caza como en retirada gracias a las formas entrantes 
de la obra muerta, que dejaban campo libre de tiro a 
la artillería del reducto, incluso en sentido axial. Las 
9000 toneladas de su desplazamiento y los 14,7 
nudos de velocidad hacían del Redoutable un acora- 
zado de considerables características, incluso en 
comparación con sus contemporáneos británicos. 
La interpretación más evolutiva del acorazado fran- 
cés de reducto estuvo representada por el Dévasta- 
tion y el Foudroyant — más tarde llamado Courbet—, 
botados en 1879 y 1881, de más de 10 000 toneladas y 
con una cintura blindada de 380 mm. En estos 
buques, los franceses adoptaron la solución británi- 
ca del aparato motor sobre dos ejes, cada uno de los 
cuales actuaba sobre una hélice, accionados por dos 
máquinas dispuestas lateralmente; ello acrecentaba 
la seguridad y la eficiencia no sólo en navegación, 
sino también en combate en caso de daños y averías. 
La velocidad superaba los 15 nudos, y el armamento 
estaba compuesto de 4 cañones de 340 mm, instala- 
dos en el reducto acorazado, y otros tantos de 270, 
montados en cubierta en emplazamientos laterales 
en batería. 

Gran Bretaña, que había iniciado la evolución de los 


El Colbert francés, de casi 

9 000 toneladas, fue, junto con 
las unidades de su clase, el 
último buque de guerra 

con casco de madera. 





in 


El Alexandra cuando era 
buque insignia de la flota 
británica del Mediterráneo. 

Con esta unidad, de 1877, la 
Royal Navy tuvo su mejor 
acorazado de reducto central. 
Durante el bombardeo naval de 
Alejandria, el 11 de julio 

de 1882, el Alexandra encajó 60 
impactos de la artilleria 
egipcia, sin sufrir graves daños. 
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acorazados de reducto con el Research y similares, 
avanzó rápidamente en el perfeccionamiento de 
este tipo de buques. En la Royal Navy, el Bellero- 
phon hasido siempre citado como una de las mejores 
realizaciones de acorazado con reducto central. Bota- 
do en 1865, fue perfeccionado en una unidad siguien- 
te, el Hercules, de 1866-1868, que desplazaba 8 700 
toneladas, con un blindaje en la cintura que alcanza- 
ba un espesor máximo de 230 mm en el centro y que 
se reducía en los extremos hasta 152 mm. El arma- 
mento principal consistía en 10 cañones de 254 mm, 
de los cuales 8 estaban montados en el reducto y los 
restantes en cubierta, a proa y a popa, sobre platafor- 
mas giratorias. 

Si el Bellerophon constituyó en la Royal Navy un 
notable prototipo de los acorazados de reducto, las 
mejores realizaciones de la Marina británica fueron 
las unidades de la clase «Audacious» — Audacious, 
Invincible, Iron Duke y Vanguard— , con el armamen- 
to principal alojado en un doble reducto acorazado 
sobre dos puentes superpuestos. A estas unidades 
se añadió el Sultan, de 1868-1871, con cañones de 
254 mm, blindaje de 230 mm de grosor, 14 nudos de 
velocidad con una potencia de 7 720 hp y un despla- 
zamiento de 9290 toneladas. Tras su entrada en 
servicio, dichos acorazados se contaron entre las 
unidades más marineras de la flota y con una preci- 
sión de tiro inigualada. Fueron también los buques 
de propulsión mixta de la Royal Navy dotados de 
mayor superficie de velamen con relación a su 
desplazamiento: más de 2300 m? los de la clase 
«Audacious» y 3 200 el Sultan. 

La Marina británica interrumpió durante un quin- 
quenio la construcción de acorazados de altura del 
tipo de reducto central y se dedicó a los grandes 
arietes y monitores acorazados, con parte de su 
armamento situado en torres. Fueron aquéllos los 
últimos años de servicio, como director de las cons- 
trucciones navales, de E. J. Reed, al que sucedió, en 
julio de 1870, Nathaniel Barnaby, que durante trece 
años dotó a la flota de su país de las unidades más 


avanzadas. Durante el período de Barnaby se plan- 
tearon diversos problemas: el provocado por las 
nuevas artillerías de mayor alcance y superior poder 
perforante y explosivo, el de las máquinas de más 
amplias prestaciones (pero también de mayor peso y 
exigencia de espacio, y con la necesidad de contar 
con grandes carboneras) y el de la aparición del 
torpedo. Todo ello influyó sobre el problema de la 
protección, en relación con el cual el creciente 
aumento de los espesores, y por tanto de los pesos, 
de las planchas de hierro y después de las llamadas 
compound, o sea las de hierro-acero, para resistir los 
efectos de los nuevos proyectiles, impuso una limita- 
ción de las superficies blindadas y complicó las 
exigencias de protección en la cintura, especialmen- 
te alo largo de la línea de flotación. Bajo la dirección 
de Barnaby, la programación de los buques de línea 
pasó por cuatro fases evolutivas: 

— unidades con blindaje completo del casco y arti- 
llería en torres a proa y popa, tipo «Dreadnought» de 
1872; unidades de reducto central y cintura acoraza- 
da, tipo «Alexandra» de 1873; 

— unidades de reducto central con armamentos en 
torres centrales dispuestas asimétricamente, tipo 
«Inflexible» de 1874; 

— unidades con cintura parcial en la línea de flota- 
ción, con torres sobre plataforma dispuestas en 
crujía a proa y popa, tipo «Collingwood» de 1880; 
— unidades con el armamento principal concentra- 
do a proa, tipo Conqueror y «Sanspareil», de 1879 
y 1885. 

Los acorazados británicos de reducto central alcanza- 
ron un buen nivel con la última unidad del tipo, el 
Alexandra, de 1873-1877, nacida como Superb y 
rebautizada en honor de la princesa Alejandra de 
Gales; durante los años en que prestó servicio fue 
siempre buque insignia, y a lo largo de trece años'lo 
fue de la flota del Mediterráneo. Tenía el reducto 
octagonal sobre dos puentes de diferente longitud, 
con 2 cañones de 280 mm y 10 de 254, blindaje 
vertical con espesor máximo de 305 mm y máquina 





con una potencia de 8 610 hp capaz de imprimir un 
andar de 15,1 nudos. Desplazaba 9 500 toneladas y 
estaba aparejado como bricbarca, con una superficie 
de velamen de más de 2500 m?. Fue una de las 
naves más majestuosas de la Marina británica, y en 
aquellos años de paz de la belle ¿poque sólo participó 
en una acción bélica: el bombardeo naval de Alejan- 
dría, en Egipto, el 11 de julio de 1882, en el curso del 
cual el Alexandra encajó 60 impactos de la artillería 
egipcia, sin que por ello sufriera graves daños. 

En las marinas menores, el acorazado de reducto 
central tuvo amplia difusión; muchas de ellas recu- 
rrieron a astilleros extranjeros, como Italia con las 
cuatro fragatas de vapor acorazadas de la clase «Regi- 
na Maria Pia», de construcción francesa, y Argentina 
con el Almirante Brown, de 4200 toneladas, con 6 
cañones de 203 mm en el reducto, dos de ellos para 
el tiro en caza y otros tantos para el tiro en retirada, y 
otras dos piezas en el puente de cubierta. 

Como excelentes ejemplos de construcciones nacio- 
nales hay que recordar el buque austríaco Custoza, 
de 1872, con un desplazamiento de 7 000 toneladas y 
armamento dispuesto en el reducto sobre los dos 
puentes. La Marina de los Habsburgo quiso conse- 
guir su mejor unidad de reducto central con el 
Tegetthoff, pero las deficiencias de la instalación 
motriz le restaron validez. Un ejemplar relevante de 
buque de reducto central, clasificable como acoraza- 
do de crucero, idóneo para prolongadas misiones, 
fue el General Admiral de la Marina rusa, botado 
en 1873 y considerado, más que como un acora- 
zado, como el antecedente inmediato del crucero 
acorazado. 


El acorazado de altura entra en guerra: 
el «Numancia» 


Correspondióle a España inaugurar el bautismo de 
fuego de los grandes acorazados con su Numancia, 
que, como ya se ha dicho, fue una de las mayores 
unidades de guerra de su época. 


En 1865 se produjo un conflicto entre España por un 
lado y Chile y Perú por el otro, a consecuencia de 
una cuestión financiera todavía sin resolver. España 
quiso apoyar sus razones con una demostración de 
fuerza y envió a aguas de Valparaíso una escua- 
dra naval formada por las fragatas Villa de Madrid, 
Blanca, Resolución y Triunfo, y las goletas a va- 
por Covadonga y Vencedora, al mando de Alonso 
Pinzón. 

Cerca de las islas Chincha, la fragata Triunfo se 
incendió inesperadamente y Pinzón fue relevado 
del mando y sustituido por el almirante Pareja. 
Entretanto, habían llegado al océano Pacífico los 
otros buques de la escuadra: la fragata de vapor 
acorazada Numancia,que enarbolaba la insignia del 
entonces «brigadier de mar» Méndez Núñez, las 
fragatas Berenguela y Almansa y el vapor armado 
Marqués de la Victoria. 

El almirante Pareja trató de resolver la controversia 
por vía diplomática, pero sus esfuerzos fueron vanos 
a causa de una de las continuas insurrecciones que 
estallaban en Perú. El bando vencedor se negó a 
todo acuerdo y se alió con Chile. Pareja zarpó 
entonces desde El Callao y se dirigió hacia Val- 
paraíso, bloqueando la costa chilena, pero sin 
poder evitar que se hicieran a la mar, desde aquel 
puerto de Chile, la corbeta Esmeralda y el cañone- 
ro Maypú. 

Los españoles no podían aplicar un bloqueo efecti- 
vo, pues la falta de carbón les impedía patrullar 
continuamente con sus buques frente a las costas. 
Por consiguiente, Pareja tuvo que contentarse con 
anclar sus naves ante algunos puertos principales, 
permitiendo.con ello que los buques, neutrales o no, 
traficaran libremente en otros puertos secundarios. 
El 26 de noviembre de 1865, mientras la goleta 
Covadonga regresaba de Panamá con mensajes para 
el almirante Pareja, que se encontraba ante Valparaí- 
so, fue atacada por la corbeta Esmeralda y, tras un 
desigual combate (las 22 piezas de la Esmeralda 
contra las 2 de la Covadonga) de veinte minutos, 





Arriba: la fragata de vapor 
acorazada Numancia, de la 
Marina española. De 
construcción francesa, fue una 
de las mayores unidades de 
guerra de su tiempo y el primer 
acorazado que recibió el 
bautismo de fuego, en 1865, 
durante la guerra contra Chile 
y Perú (Museo Naval, Madrid; 
foto Salmer). 

Abajo: Casto Méndez Núñez, 
según una litografía de 

N. González. Comandante de la 


fragata Numancia, tras el 


suicidio del almirante Pareja 


fue puesto al mando de la 


escuadra española en la 
guerra del Pacifico (Biblioteca 
de Catalunya, Barcelona; foto 
Archivo Delta) 
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3_ Resolucion. 


El bombardeo de El Callao, 
según una litografía de la 
época (Biblioteca Nacional, 
Madrid; foto Salmer). 
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BOMBARDEO DEL CALLAO. 


7 Berenguela l 
8 — Buques Peruanos 


£_. Almansa. 


$ Vencedora 


6 Villa de Madrid. 9._ Torpedos. 





capturada. El almirante español se enteró de ese 
hecho unos días después, al ser informado por el 
capitán de la goleta Vencedora, que le entregó tam- 
bién la orden de bombardear Valparaíso. Esta ciu- 
dad no estaba defendida por fortificaciones y se 
encontraba inerme ante la artillería naval española. 
El almirante Pareja, que había nacido en Perú, no 
tuvo el coraje, o la crueldad, de disparar contra la 
ciudad indefensa, y ante el dilema entre desobede- 
cer las órdenes o sembrar la muerte y la destrucción 
en Valparaíso, prefirió quitarse la vida. 

Asumió entonces el mando de la escuadra española 
Méndez Núñez, que el 31 de marzo de 1866 bombar- 
deó la zona de Valparaíso donde se encontraban los 
edificios públicos, entre ellos la Aduana, la Bolsa y la 
estación ferroviaria Valparaíso-Santiago. Los bu- 
ques españoles dispararon 2600 proyectiles, que 
causaron daños por valor de 10 millones de pesos 
fuertes. 

Entretanto, El Callao había sido fortificado y se 
habían emplazado nuevas y numerosas baterías a lo 
largo de la costa, dotadas de piezas de ánima rayada y 
lisa, muchas de ellas montadas en torres blindadas 
de 260 mm de espesor. El 2 de mayo los buques de 
Méndez Núñez se presentaron ante El Callao, guia- 
dos por la Numancia (que arbolaba la insignia del 
almirante). La Numancia, el primer acorazado que 
atravesó el Atlántico para penetrar en el Pacífico, fue 
la primera unidad en abrir el fuego, exactamente a 
las 11 horas y 50 minutos. Una de las torres acoraza- 
das de las fortificaciones, dotada con cañones Ams- 
trong de 300 libras, fue acallada por las piezas de la 
fragata Berenguela, mientras que la Blanca hacía 
saltar por los aires otra torre, en la que se encontra- 
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10— Baterias del Sur 
11 — Baterias del Norte 
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ban el ministro de la Guerra peruano y su estado 
mayor. Cuando alrededor de las 17 horas se ordenó 
el alto el fuego a los buques españoles, sólo con- 
tinuaban disparando seis cañones de las fortifica- 
ciones. 

El fuego de los buques españoles había sido contun- 
dentemente contestado por las piezas de El Callao 
(unas 52, entre las que se incluían cañones de 300 y 
450 libras). Las bajas humanas en la escuadra españo- 
la ascendieron a 194 hombres, por 300 de los defen- 
sores. El propio Méndez Núñez resultó herido. Los 
buques españoles sufrieron daños de diversa consi- 
deración: la fragata Villa de Madrid recibió un proyec- 
til de 300 libras en su aparato motor; la Blanca encajó 
30 disparos, los mismos que recibió la Resolución; la 
fragata Berenguela encajó un proyectil de 450 libras, 
mientras que en la Almansa se declaró un voraz 
incendio que pudo ser sofocado. Por su parte, la 
Numancia contabilizó 52 impactos; uno de ellos, de 
122 kilos, atravesó su blindaje de 160 mm, pero el 
proyectil, privado de buena parte de su energía 
cinética, quedó detenido por el subsiguiente estrato 
de madera de encina. Así pues, puede decirse que el 
primer buque acorazado europeo que recibió el 
bautismo de fuego demostró una aparente invul- 
nerabilidad. 

Sin embargo, después de cuatro horas de intenso 
intercambio de disparos, la escuadra española tuvo 
que retirarse sin haber obtenido ningún resultado 
positivo. 

Tras siete meses de bloqueo y de operaciones nava- 
les, España se vio obligada a poner fin a su interven- 
ción marítima en Chile y Perú, con lo que terminó la 
denominada guerra del Pacífico. 


Escena de la batalla naval de 
Lissa, el 20 de julio de 

1866. En esta ocasión, la flota 
italiana, dirigida por el 
almirante Persano, sufrió una 
severa derrota frente a la 

flota austriaca (Civica Raccolta 
Srampe Bertarelli, Milan). 


ALES 
DE 1864 A 


La guerra austro-prusiano-danesa 


En 1864, bajo las continuas presiones de Bismarck, 
Austria, aunque de mala gana, entró en guerra al 
lado de Prusia contra Dinamarca. En aquellos tiem- 
pos la Marina prusiana era poco importante; los 
puertos del Báltico, junto al Jade y en Swinemiin- 
de, eran bases de una pequeña flota formada por 
31 buques de vapor, ninguno de ellos acorazado, con 
un armamento total de 125 cañones. Las unidades 
más importantes eran corbetas de barbeta, en tanto 
que el conjunto de barcos de vela era insignificante. 
Austria estaba, con mucho, mejor dotada, ya que 
contaba con 64 buques de vapor, 5 de ellos acoraza- 
dos, con un total de 11325 hp de potencia y 668 
cañones. Sus cuadros de mando eran numerosos y 
estaban bien preparados; entre sus componentes 
gozaba de gran estima y óptimo prestigio el capitán 
de navío Wilhelm von Tegetthoff. Las tripulaciones 
sumaban 13 091 hombres, en su mayoría italianos y 
eslavos. 

Dinamarca, por su parte, contaba con una flota de 
28 naves de vapor, poseía una gran tradición marine- 
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ra y sus dotaciones eran hábiles y bien preparadas. 
Cuando comenzaron las hostilidades, Dinamarca 
armó un navío, 2 fragatas, 2 corbetas y el monitor 
Rolf Krake. A todo este despliegue Prusia sólo pudo 
oponer 2 corbetas y un aviso, unidades que toparon 
con los daneses el 17 de marzo de 1864 y que, para 
librarse de males peores —es decir, de la destruc- 
ción o de la captura—, tuvieron que refugiarse en 
Swinemiúnde. 

Para compensar la inferioridad naval prusiana, Aus- 
tria envió al mar del Norte, bajo el mando de 
Tegetthoff, una división naval compuesta por las 
fragatas de vapor First Schwarzenberg, de 44 caño- 
nes, y Graf Radetzky, de 32. 

En vista de que la escuadra danesa había bloqueado 
la costa germánica y paralizado el tráfico comercial 
del gran puerto de Hamburgo, Tegetthoff zarpó con 
sus naves de Cuxhaven el 9 de mayo de 1864; 
seguido por 3 avisos de ruedas prusianos. La forma- 
ción danesa, bajo el mando del capitán de navío 
Svenson, la componían las fragatas Sjaelland, Tor- 
denskjóld y Niel Juels, y las corbetas Thor y Heimdall. 
Las unidades austrohúngaras dejaron atrás a las 
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La fragata de vapor austro- 
húngara Fúrst Schwarzenberg, 
de 14 cañones, protagonista del 
conjlicto naval de 1864 

contra Dinamarca. 
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prusianas y se lanzaron impetuosamente al ataque, 
pero los daneses, tras unos momentos de confusión, 
contraatacaron e intentaron una maniobra envolven- 
te para aislar a los buques adversarios de la costa. La 
proporción de fuerzas era favorable a los daneses 
(116 cañones contra 76), quienes disponían además 
de unas tripulaciones muy preparadas. 

Después de dos horas de cañoneo, el Fiirst Schwar- 
zenberg, alcanzado por los disparos del Niel Juels, 
sufrió un incendio a bordo y se vio obligado a 
romper el contacto. Como la ruta hacia la costa 
germánica estaba interrumpida por el enemigo, Te- 
getthoff, amparándose con el Graf Radetzky —me- 
nos averiado—, consiguió abrirse paso hasta la isla 
de Helgoland, en aquel entonces posesión británica, 
donde echó el ancla. El combate se caracterizó por 
una gran caballerosidad por ambos lados; las bajas 
danesas ascendieron a 14 muertos y 54 heridos, y las 
austríacas a 37 muertos y 108 heridos. Póco después, 
la escuadra danesa, que también había sufrido da- 
ños, se retiró, y Tegetthoff pudo regresar a Cuxha- 
ven, donde recibió un despacho telegráfico del em- 
perador Francisco José, en el que se le anunciaba su 
ascenso a contraalmirante. 


La Marina austrohúngara en 1866 


Cuando empezó a esbozarse con claridad la posibili- 
dad de una nueva guerra contra Italia, Tegetthoff fue 





nombrado comandante de la flota austríaca, cargo 
que se apresuró a asumir con su acostumbrada 
energía. 

La moral de la flota austríaca eran decididamente 
alta, y Tegetthoff, que a sus 37 años ya había sido 
ascendido por su comportamiento en la campaña 
danesa, gozaba de la mayor estima y de una confian- 
za absoluta por parte de sus hombres. Muy diferente 
era la situación en la flota italiana, en la que el 
mando era asignado por escalafón jerárquico al almi- 
rante de más edad y menos idóneo física e intelec- 
tualmente, mientras quedaban relegados otros almi- 
rantes más jóvenes pero mucho más capacitados 
para asumir el mando supremo. En cambio, Austria 





no dudó en prescindir de estos principios jerárqui- 
cos y confiar el mando al más joven de sus almiran- 
tes; en vez de buscar un jefe decorativo, nombró al 
hombre que poseía, efectivamente, las cualidades 
más apropiadas para afrontar la realidad de la guerra 
en el mar. 

Tegetthoff había sabido consolidar un espíritu de 
solidaridad entre todos los oficiales de su flota, y 
había creado un cuerpo adicto, capacitado y homogé- 
neo. Las tripulaciones estaban bien encuadradas, 
obedecían a una disciplina firme y estaban óptima- 
mente adiestradas en la maniobra y en el empleo de 
la artillería. Los maquinistas, procedentes de una 
marina mercante que Austria había perfecciona- 
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do intensamente, demostraban una preparación 
excelente. 

Mientras Persano, nombrado comandante de la 
flota italiana entre un mar de críticas y de resenti- 
mientos, mantenía sus naves inoperantes, merman- 
do la moral de los mandos y de la marinería con sus 
continuas lamentaciones, piques y discusiones con 
ministros, almirantes y comandantes, Tegetthoff no 
perdió ni un instante y desplegó una inteligente 
actividad en el cometido de poner a punto su escua- 
dra y obtener una gran ventaja en la preparación 
bélica y en la moral de sus hombres. Los italianos 
carecían de todo ello. Individualmente, los coman- 
dantes y las dotaciones de las naves italianas no eran 





inferiores a los austríacos — y así lo demostraron—, 
pero éstos tenían auténticos jefes y los italianos no. 
Los austríacos poseían una flota verdaderamente 
compacta, preparada para entrar en combate de 
forma inmediata; los italianos disponían de una 
cierta cantidad de buques, pero no de una flota. 
Las principales unidades de la Marina austríaca 
habían sido construidas en los astilleros de Trieste y, 
por tanto, obedecían todas a la misma línea con- 
ceptual, lo que confería una ventaja adicional a la 
homogeneidad de la flota. El buque de vapor Kaiser, 
aunque constituía una copia del esquema general 
del Napoléon, presentaba soluciones originales en la 
línea del casco y, como demostraría en Lissa, no se 


La batalla de Helgoland en 


1864: el First Schwarzenberg 


y el Graf Radetzky, bajo el 
mando de Tegetthoff, se 


enfrentan a la escuadra danesa. 





Enseña de almirante 
de la Marina Imperial 
austrohúngara. 
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La fragata acorazada Drache. 
La inscripción inferior, de 

la época, la identifica 
erróneamente como Ferdinand 
Max, la unidad que en 

Lissa hundió al Re d'Italia. 

Á popa se observa la fragata 
Radetzky. La flora 
austrohúngara era 
numéricamente inferior a la 
italiana, pero no adolecía 

de las deficiencias en 
organización y de mando que 
condicionaban y debilitaban a 
la joven Marina italiana. 
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encontraba en graves condiciones de inferioridad 
con respecto a los navíos acorazados italianos. El 
Drache y el Salamander, aunque de concepción 
híbrida por tratarse de una copia del Kaisercon casco 
de hierro, eran unidades con una estructura muy 
sólida, y el único defecto que presentaban era su 
escasa velocidad. ' 





El Kaiser Maximilian, el Don Juan de Austria y el 
Prinz Eugen, aunque más pequeños, podían compa- 
rarse con los buques de la clase italiana «Maria Pia», 
pero con la ventaja de presentar una construcción 
más sólida. Por último, los dos «Habsburg», a pesar 
de la deficiente artillería principal — 14 piezas de 
250 mm—, eran barcos realmente eficaces, con bue- 
na velocidad, sólida protección y óptimo comporta- 
miento en el mar. 

El 20 de junio de 1866, Italia declaró la guerra a 
Austria, y el 2 de junio el almirante Persano transmi- 
tió las instrucciones necesarias para que la flota se 
dirigiera hacia el Adriático. 





La batalla de Lissa 


En aquellos momentos, las condiciones de la flota 
italiana distaban mucho de ser las adecuadas para 
hacer frente a un enemigo que, injustamente tenido 
en menos por algunos, era en realidad temible. 
Muchos de los llamados a filas jamás habían presta- 
do servicio a bordo; los artilleros escaseaban y, de 
hecho, los cuadros de armamento de los buques 
mayores acusaban un porcentaje que oscilaba entre 
el 10 y el 30% por debajo del total; los maquinistas 
eran pocos, aunque de momento el personal de los 
diversos astilleros extranjeros constructores asegura- 
se el mantenimiento de las máquinas; y los pocos 
cañones rayados Armstrong, de retrocarga, tenían 
un municionamiento escaso e incompleto. Además, 
no estaba prevista ninguna base en el Adriático para 
carbonear. 

El almirante Persano, que desde un punto de vista 
técnico-político podía jactarse de una cierta sensibili- 
dad, advirtió en seguida el desastroso estado de 
preparación de la flota. Sin embargo, sus cartas al 
ministro de Marina quedaron sin respuesta incluso ' 
cuando el almirante amenazó con dimitir. 


El reto de Ancona 


La Armata Navale d'Operazioni zarpó de Tarento el 
21 de junio con destino a Ancona, donde llegó el día 
25 al anochecer. La tarde siguiente, Tegetthoff, que 
ignoraba las intenciones del adversario, zarpó de 
Fasana para efectuar una misión de reconocimiento 
en dirección a la base enemiga. El 27 de junio, la 
escuadra austríaca se situó ante la ciudad. La flota 
italiana se encontraba en el desorden más completo. 
El Terribile y el Formidabile estaban intercambiando 
sus cañones con el Principe di Carignano; los dos 
buques tipo «Re d'Italia» eran presa de incendios 
provocados por la combustión del polvillo de carbón 
«americano» que permanecía a bordo desde que las 
naves llegaron de Estados Unidos; finalmente,, el 
Ancona tenía las máquinas averiadas. 

Cuando el aviso Esploratore, que cumplía misión de 
reconocimiento, avistó las naves austríacas y dio la 
alarma, los maquinistas franceses del Ancona, el 
Varese y el Palestro abandonarori sus puestos y 
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Naves 





Ariete acorazado Affondatore 


Fragatas acorazadas 
Ancona, Maria Pia, 
Principe di Carignano 
Navío de vapor 
Corbetas acorazadas Terribile, Formidabile 
Cañoneros acorazados Palestro, Varese 
Fragatas de vapor 


Carlo Alberto, Principe 
Umberto 





Corbetas de vapor y hélice 


Principessa Clotilde, San 
Giovanni, Etna 


Corbetas de vapor y ruedas 





Guiscardo 

Cañoneros Montebello, Vinzaglio, 
Confienza 

Avisos Messaggere, Esploratore, 


Sirena 


Italianas 


Re d'Italia, Re di Portogallo, 


Castelfidardo, San Martino, 


María Adelaide, Gaeta, Vittorio 
Emanuele, Duca di Genova, 








Austríacas 


Erzherzog Ferdinand Max, 
Habsburg, Kaiser Maximilian, 
Prinz Eugen, Don Juan de 
Austria, Salamander, Drache 


Kaiser 


Novara, Schwarzenberg, 
Graf Radetzky, Adria, Donau 





Erzherzog Friedrich 


Ettore Fieramosca, Governolo, 


Dalmat, Hum, Vellebich, Wall, 
Reka, Seehuna, Strelter, 
Narenta, Kerka 


Andreas Hofer, Kaiserin 
Elizabeth, Greif, Stadium 





tuvieron que ser sustituidos a toda prisa por personal 
de otros buques. A pesar de todo, Persano consiguió 
hacer salir varias unidades, pero Tegetthoff, al ver 
frustrado su ataque por sorpresa, prefirió retirarse 
antes que combatir en aguas enemigas. 

Convenía, sin embargo, borrar con una gran victoria 
en el mar la derrota del ejército en Custoza el 24 de 
junio, y por ello Persano fue objeto de continuas 
presiones para que entrase en combate con la flota 
austríaca. 

Finalmente se llegó, a modo de compromiso, a la 
determinación de tomar la isla de Lissa (actual Vis, 
en la costa yugoslava) a fin de hacer de ella una base 
para la flota y contar con una baza valiosa en las 
futuras negociaciones de paz. Persano, que tras 
haber solicitado 6 000 hombres sólo había obtenido 
600 infantes de Marina, levó anclas en Ancona el 17 
de julio. 


El bombardeo de Lissa 


La escuadra italiana se dividió en tres grupos: el 
principal, al mando de Persano, debía atacar Porto 
San Giorgio, los acorazados del vicealmirante Vacca 
asaltar Porto Comiso y las unidades de madera del 
contraalmirante Albini, previo bombardeo prepara- 
torio, apoyar el desembarco en Porto Manego. 

Las operaciones de bombardeo efectuadas por los 
buques italianos el 18 de julio no surtieron efecto 
alguno, ya que Vacca y Albini suspendieron arbitra- 
riamente su acción. Al atardecer, sin embargo, Porto 
San Giorgio fue atacado resueltamente, con la des- 
trucción casi total del fuerte que lo defendía. Al día 
siguiente, la flota de Persano fue reforzada por el 
Affondatore, recién llegado de Gran Bretaña, pero la 
marcha de las operaciones continuaba siendo poco 
satisfactoria. Vacca, juzgando erróneamente dema- 
siado reducidas las aguas de Porto San Giorgio, se 
retiró de improviso, dejando solo en su puesto al 
Formidabile, que, abandonado a sus propios medios, 
tuvo que batirse en retirada. Albini, tras haber recibi- 
do la orden de efectuar un desembarco en Porto 
Manego, se retiró aduciendo como pretexto la reac- 
ción del adversario. En la noche del 19 al 20 de julio, 
se discutió la prosecución de la acción, y Persarro 
optó por realizar otra tentativa al día siguiente. 


La escuadra austríaca, que había salido de Fasana a 
las 13.30 del 19 de julio, fue avistada con las primeras 
luces del alba por el Esploratore. Los italianos, sor- 
prendidos, trataron de reorganizarse a toda prisa, 
pero por diversos motivos el Terribile, el Varese y el 
Formidabile no pudieron acudir a la llamada. Persa- 
no se dirigió hacia el enemigo, primero en línea de 


El almirante Tegettho/ff durante 
una fase de la batalla naval de 
Lissa, en una pintura de 

A. Pomato (Galería Austriaca, 

Viena). 





Detalle de la batalla de 
Lissa, en un cuadro del pintor 
austriaco Alex Kircher. 
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frente y después en línea de fila natural, para explo- 
tar su superioridad balística —por lo menos teóri- 
ca—, pero Tegetthoff prefirió, en cambio, mantener 
una formación en cuña. Fue en este momento 
cuando Persano efectuó su tan discutido transbordo 
del Re d'Italia al Affondatore, lo que aportó sin duda 
un nuevo elemento de desorganización a la ya de 
por sí desorganizada escuadra italiana. 

De los tres grupos en los que se habían dividido las 
naves italianas, el peso inicial del encuentro recayó 
tan sólo sobre el de Persano (Re d'Italia, Palestro, 
San Martino y Affondatore), mientras las unidades de 
Vacca (Carignano, Castelfidardo y Ancona) y de 
Riboty (Re di Portogallo y Maria Pia) no estaban en 
condiciones de intervenir, y lo mismo cabe decir de 
las unidades de Albini. 

Hacia las 11.00 horas, las dos flotas entraron en 
contacto, al cortar Tegetthoff la línea italiana a proa 
del Re d'Italia. A partir de aquel momento el encuen- 
tro se fraccionó en una serie de combates singulares. 
El Affondatore abrió fuego contra el Kaiser, atacado 
después también por el Re d'Italia; los dos bu- 
ques trataron de embestirse con sus espolones, 
pero, envueltos por el humo, acabaron por per- 
derse de vista. Otra tentativa análoga del Affon- 
datore, también contra el Kaiser, dio el mismo re- 
sultado negativo. 





Pérdidas decisivas 


Entretanto, los acorazados austríacos atacaron a los 
demás buques del grupo de Persano, que se encon- 
traban en neta inferioridad (3 naves contra 7). El 
Palestro, que transportaba el carbón apilado a popa, 
en un intento destinado a mejorar la estabilidad del 
casco, fue presa de un violentísimo incendio alimen- 
tado por el viento. El timón del Re d'Italia fue 
alcanzado por un proyectil enemigo, y la nave quedó 
sin gobierno. Cuando el comandante del acorazado 
advirtió que su nave ya no podía maniobrar, cometió 
el error de ordenar que se parasen las máquinas; el 
Ferdinand Max, buque insignia austríaco, aprovechó 
la ocasión para embestir con su espolón a la nave 
italiana, que zozobró inmediatamente y desapareció 
entre las olas. 

Mientras, el Kaiser había logrado eludir la acometi- 
da del A/ffondatore, y Persano intentó atacar de 
nuevo. Tras haber invitado en vano a los buques de 
Albini a entrar en acción, se dirigió una vez más 
hacia los acorazados adversarios. A 
Para entonces, la suerte de la batalla prácticamente 
estaba decidida, puesto que los buques austríacos se 
habían reagrupado, en tanto que los italianos se 
encontraban todavía en el desorden más completo. 
Con el A/ffondatore, Persano trató nuevamente de 


lanzarse contra las naves de Tegetthoff, pero desistió 
al ver que las demás unidades no le seguían. 

El Palestro séguiía envuelto en llamas, que habían 
llegado ya a la sala de máquinas, y el oficial al mando 
pidió al Governolo que lo remolcara, pero, tras dos 
tentativas inútiles, el buque saltó por los aires al 
hacer explosión su santabárbara, que no había sido 
previamente inundada. 

Persano permaneció hasta el anochecer en aguas de 
Lissa, optando finalmente por regresar a Ancona. 
El chivo expiatorio de la derrota italiana en Lissa fue 
Persano, que fue acusado injustamente de alta trai- 
ción y de cobardía frente al enemigo. 

Mientras se efectuaban las indagaciones sobre la 
conducta de la flota durante el conflicto, ésta sufrió 
un nuevo y duro golpe. El 6 de agosto, cuando todas 
las naves se encontraban todavía en aguas de Anco- 
na, se desencadenó un violento temporal que provo- 
có el hundimiento del 4/fondatore y averías en otros 
buques. Entretanto, fueron formalizados los acuer- 
dos de paz e Italia obtuvo por fin Venecia. Las 
fuerzas navales fueron desmovilizadas y sólo una 
división permaneció en pie de guerra, bajo el mando 
de Riboty, y fue utilizada en misiones de orden 
público durante los disturbios de Palermo en sep- 
tiembre de 1866. 

Lissa no fue un Trafalgar, pero confirmó los estudios 


tácticos iniciados en Francia por el príncipe de 
Joinville hasta 1846, y reanudados por el almirante 
Boiiet-Willaumez. Lissa marcó, de hecho, el punto 
de partida de una reforma táctica, y señaló una fecha 
en la evolución de la arquitectura naval o, mejor 
dicho, en la distribución de las bocas de fuego en los 
buques, que fueron desplazadas de los flancos para 
pasar a guarnecer los extremos. Las arboladuras, 
conservadas más por respeto que por necesidad real, 
se revelaron causa de daños, como en el caso del 
Kaiser. Los timones demasiado expuestos represen- 
taban un peligro, y la pérdida del Re d'Italia así lo 
demostró. 


Brasil, Argentina y Uruguay 
en guerra contra Paraguay 


El 15 de enero de 1865 estallaron las hostilidades 
entre Paraguay y Brasil, cuando un vapor paraguayo, 
el Ipora, abordó a la cañonera brasileña Anhambay. 
Comenzó así una guerra de tipo fluvial — Paraguay 
no tenía salidas al mar— que presentaba un gran 
parecido con ciertos momentos de la guerra de 
Secesión norteamericana. 

Al finalizar la guerra civil en Estados Unidos, fueron 
puestos a la venta numerosos vapores, de los que 
Washington intentaba deshacerse cediéndolos a pre- 





El momento decisivo de 
Lissa fue el hundimiento del 
Re d'Italia al ser acometido 
por el espolón de la fragata 
Erzherzog Ferdinand 
Max, buque insignia de 
Tegetthoff. 
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La batalla de Riachuelo, uno 
de los episodios más 
importantes de la guerra de la 
Triple Alianza entre Paraguay, 
por un lado, y Argentina, Brasil 
y Uruguay, por el otro; en la 
ilustración inferior, esquema de 
la disposición de las flotas 

al inicio del combate; grabados 
correspondientes a la revista 
francesa L'lustration 
(Biblioteca de Catalunya, 
Barcelona; foto archivo Delta). 
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cios muy bajos. Brasil aprovechó esta oportunidad 
para crear una flota de buques de transporte que le 
resultaría muy útil para llevar tropas a la ciudad 
limítrofe de Corrientes, amenazada por el ejército 
del presidente paraguayo Francisco Solano López. 
Argentina y Uruguay, que se habían aliado con 
Brasil para defenderse también contra las intencio- 
nes expansionistas de López, no disponían en aquel 
momento de una verdadera flota, por lo que las 
incidencias de carácter naval se desarrollaron entre 
brasileños y paraguayos. 

La situación de las fuerzas navales en 1865 era 
desigual. Brasil contaba con 40 naves armadas con 
unos 250 cañones y el nivel de preparación de los 
oficiales al mando, formados en la Academia Naval 
de Río de Janeiro, era aceptable. Paraguay, por su 
parte, disponía tan sólo de unos 15 vapores mercan- 





tes fluviales, armados como mejor se pudo. Ade- 
más, Brasil tenía acceso a las industrias navales de 
todo el mundo y disponía de unos recursos económi- 
cos excelentes, debidos sobre todo al café. En cam- 
bio, Paraguay estaba aislado del mundo y sólo podía 
llegar al mar a través del río Paraná, que permanecía 
bloqueado por los buques brasileños, en tanto que 
sus recursos económicos eran más bien pobres y se 
basaban en el cultivo de la yerba mate. La primera 
acción naval tuvo lugar en Riachuelo, el 11 de junio 
de 1865. El almirante Barroso partió de Corrientes 
con 9 vapores brasileños y remontó el Paraná para 
explorar sus orillas, donde se hallaban numerosos 
destacamentos del ejército de López. Este quiso 
cortarle la retirada y dispuso a lo largo de la orilla 
izquierda del río, cerca de su confluencia con el 
«riachuelo», varias baterías, mientras ordenaba al 
comodoro Mesa que descendiera por el río con 
8 vapores remolcando otras tantas balsas, cada una de 
ellas armada con un cañón de grueso calibre. Las 
dos formaciones entraron en combate y la corbeta 
brasileña Jiquitinhoma encalló en un bajío precisa- 
mente bajo el tiro de las baterías adversarias, por lo 
que su tripulación la abandonó después de haberla 
incendiado. Alentado por este éxito, Mesa se lanzó 
al abordaje de las otras naves brasileñas. La cañone- 
ra Paranahyba, atacada simultáneamente por 3 vapo- 
res, estaba a punto de sucumbir, cuando Barroso, 
que se encontraba a bordo de la corbeta Amazonas, 
puso proa hacia las unidades paraguayas, embistién- 
dolas una tras otra y mandándolas a pique. Una veza 
salvo, la Paranahyba dirigió el tiro de sus cañones 
contra las balsas, y poco después quedaba destruida 
toda la flotilla paraguaya. 

En el curso inferior del Paraná operaba el grueso de 
la escuadra brasileña, mandada por el vicealmirante 
Tamandaré, que el 2 de septiembre de 1866, al atacar 
la ciudad de Curruzú, había perdido el acorazado 
Rio de Janeiro, desfondado por una mina. Tamanda- 
ré recibió seguidamente la orden de atacar la locali- 
dad de Curupayti, donde las tropas de tierra no 
conseguían imponerse a las defensas paraguayas. El 


15 de agosto de 1867, una división de naves acoraza- 
das mandadas por el contraalmirante Ignacio consi- 
guió cruzar la barrera fluvial defendida por las fortifi- 
caciones de Curupayti y de Humaitá. Si bien esto 
constituyó un éxito, representó también una compli- 
cación, ya que Ignacio quedó separado del grueso de 
la escuadra y de las tropas dispuestas ante la plaza 
fuerte enemiga, por lo que desde Río de Janeiro se 
enviaron con urgencia monitores, buques de poco 
calado que habían sido equipados en el arsenal y 
pasaron a reforzar la división de Ignacio. En la noche 
del 19 de febrero de 1869, una formación compuesta 
por 3 acorazados de batería, que remolcaban a otros 
tantos monitores, bajo el mando del capitán de navío 
Carvalho, logró atravesar las barreras y penetrar en 
el curso del río Paraguay a pesar de la intensa cortina 
de fuego del enemigo. El monitor Alagoas recibió 
casi 200 impactos. 

Los brasileños consiguieron así controlar los cursos 
del Paraná y del Paraguay, colocando en un grave 
aprieto a las fuerzas del presidente López. A pesar 
de todo, éste reaccionó una vez más, ya que la noche 
del 2 de marzo envió una treintena de lanchas 
armadas para abordar a los dos acorazados de reduc- 
to central de la escuadra brasileña. Los paraguayos 
se lanzaron audazmente al asalto y consiguieron 
conquistar los puentes de cubierta, pero no los 
reductos, donde se había parapetado la dotación. 
Acudieron entonces otros buques brasileños en 
ayuda de los dos que habían sido abordados y, 
barriendo los puentes con sus ametralladoras, ani- 
quilaron a los asaltantes. 

Poco después, las tropas de López tuvieron que 
retirarse de sus posiciones y se encerraron en las 
fortificaciones de Angostura, que fueron objeto de 
varios ataques de las fuerzas brasileñas el 8 de sep- 
tiembre, el 1, el 8 y el 10 de octubre, y el 26 de 
noviembre, siempre apoyadas por la flota de buques 
acorazados del almirante Ignacio, hasta que en el 
último ataque cayó la plaza fuerte. 

Esta guerra se prolongó hasta marzo de 1870 y la 
contribución de la Marina brasileña, desde el punto 
de vista de apoyo logístico al ejército operante, fue 
notable. 


La guerra del shogunado 


En 1866 estalló en Japón una guerra civil entre los 
partidarios del emperador y los del depuesto shogun 
Keiki. Tras duros combates, el shogun se rindió en 
octubre de 1868, pero el final del conflicto todavía 
quedaba lejos, ya que su almirante Enomoto se negó 
a entregar sus naves e inició una guerra por su 
cuenta. Su escuadra, que comprendía entre otras 
unidades la corbeta de ruedas Kaiyo, de 26 cañones, 
el vapor de ruedas Kwaiten, el yate Banryu y el 
cañonero Chogei, zarpó de Tokyo y se dirigió hacia 
el norte. 

Una semana más tarde, una tempestad provocó la 
pérdida de dos buques, pero el resto de la formación 
entró en Hokkaido, adueñándose del puerto y del 
recinto fortificado. Además, Enomoto consiguió apo- 
derarse de la cañonera imperial Takao, que había 
entrado en el puerto ignorando que éste había caído 
en manos de los insurrectos. 

Para someter a los rebeldes, el emperador organizó 
una escuadra naval que salió de Tokyo el 9 de marzo 
de 1869. La componían el ariete acorazado Azuma 
(anteriormente denominado Stonewall, bajo bande- 
ra norteamericana, adquirido por el shogun en 1867 
y, tras varias vicisitudes, caído en manos imperiales), 


la corbeta de ruedas Kasuga, los cañoneros Yosum y 
Teibo, y 4 transportes. La navegación fue más bien 
lenta, ya que la tripulación no estaba familiarizada 
con el aparato motor del Azuma, pero al mes siguien- 
te la escuadra llegó por fin a Miyako. 

El adversario más peligroso de Enomoto era el 
Azuma, al que el Kwaiten, enarbolando bandera 
norteamericana, trató de capturar aprovechando la 
escala de aquél en Miyako para carbonear. La escua- 
dra imperial llegó en mayo de 1869 a Aomorin, 
donde se le reunió el ejército. Las operaciones 
finales se iniciaron con el transporte, a través del 
estrecho de Tsugaru, de la fuerza expedicionaria, 
mientras la flota bloqueaba a las naves de Enomoto 
en el puerto de Hakodate. 

Las operaciones comenzaron la mañana del 3 de 
junio, cuando los buques imperiales trataron de 
obligar a las unidades rebeldes a salir del puerto. 
Éstas aceptaron el desafío pero, tras un breve inter- 
cambio de cañonazos, penetraron de nuevo en el 
puerto a toda velocidad. Los imperiales iniciaron 
entonces un bombardeo con nulos resultados, cosa 
que sucedería igualmente en una segunda incursión 
en el puerto, el 5 de junio. Tres días después, con el 
apoyo de la artillería naval, la armada imperial logró 
apoderarse de los fuertes exteriores que defendían la 
ciudad. 

El 13 de junio las naves imperiales entraron de 





Dos protagonistas de la guerra 
del shogunado (1866-1869) 
fueron el ariete acorazado 
Azuma (anteriormente 
Stonewall, cuando llevaba 
bandera norteamericana), 
arriba, y el Chiyoda, abajo. El 
Azuma tenía casco de madera, 
desplazaba 1 390 toneladas, 
desarrollaba una velocidad de 
9 nudos con 1 300 hp, y estaba 
armado con una pieza de 

228 mm y 2 de 160. El espesor 
máximo de la coraza era 

de 114 mm. 
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La guerra franco-prusiana no 
ofreció hechos navales notables. 
El grabado representa el 
acorazado Gauloise, buque 
insignia del almirante 
Boiet-Willaumez, que precede al 
Flandre, al Guyenne y 

a las demás unidades de la 
escuadra, rumbo a las 

costas germánicas del Báltico, en 
julio de 1870. 


A la derecha: oficiales y 
marineros franceses en las 
fortificaciones construidas 

para la defensa de Paris, según 
un grabado del 29 de octubre de 
1870. 
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nuevo en el puerto, averiando al Kwaiten y al Banryu; 


aquella misma noche, mientras se desarrollaba una 
acción de bombardeo, el Chiyoda zarpó para inter- 
ceptar las naves enemigas, pero, tras embarrancar en 
un escollo y ser evacuado por sus tripulantes, fue 
capturado por una lancha del Azuma. El 16 de junio 
tuvo lugar en el puerto un nuevo encuentro, más 
violento que los precedentes, en el curso del cual los 
imperiales dañaron irreparablemente al Kwaiten y 
en menor medida al Banryu. Sin embargo, bajo el 
fuego de los fuertes todavía en poder de los rebeldes, 
una vez más la escuadra imperial se vio obligada a 
retirarse. 

La batalla culminó el 20 de junio, cuando las tropas 
imperiales tomaron los fuertes del recinto interno. 
El Banu trató de atacar, aunque sin éxito, al cañone- 
ro Choyo, y cuando regresó a puerto, con graves 
averías, las municiones totalmente agotadas y la 
máquina inutilizada, su dotación lo hundió. 

La guerra civil terminó el 27 de junio de 1869 con la 
rendición de Enomoto, quien tras recibir el perdón 
del emperador, asumió seguidamente puestos de 
alta responsabilidad. 


El conflicto franco-prusiano 


La guerra franco-prusiana, iniciada el 15 de julio de 
1870 y que terminó con la derrota de los franceses, 
tuvo un desarrollo eminentemente terrestre, sin que 
se dieran episodios navales relevantes. Esta inactivi- 
dad fue imputada inicialmente a la propia Marina 
francesa. En aquel entonces ésta era muy superior a 
la de la confederación alemana, por lo que después 
de la guerra constituyó el blanco de todas las críticas 
y se le acusó de inútil, hasta el punto de que su 
ministro, el almirante Pothuau, afirmó que había 
sido sacrificada en el altar de la patria. Estas acusacio- 
nes, como se demostró después, eran totalmente 
infundadas, ya que el verdadero motivo radicaba en 
primer lugar en la debilidad naval del adversario, 
que mantuvo sus escasas unidades en los puertos, al 
abrigo de las baterías costeras, y en segundo lugar en 
la meteórica sucesión de las victorias germánicas en 
tierra, que precipitaron el desenlace del conflicto 
antes de que Francia pudiera asegurarse las ventajas 
que le habrían reportado el bloqueo de las costas 
alemanas y el dominio de los mares frente al enemi- 
go. En el momento de la declaración de guerra, la 
flota francesa poseía 34 unidades entre navíos, fraga- 
tas y corbetas acorazadas de 7 500 a 3 800 toneladas, 
25 entre guardacostas y baterías acorazadas, y casi 
300 unidades navales no acorazadas. A esta flota, la 
Marina prusiana sólo podía oponer 3 buques, entre 
navíos y fragatas acorazadas. 

Al no poder hacer frente a la flota enemiga, los 
acorazados prusianos se retiraron a Wilhelmshaven, 
a orillas del río Jade. Para la flota francesa, el objetivo 
era sencillo: aprovechar su superioridad para blo- 
quear las costas de Alemania, transportar un cuerpo 
expedicionario y desembarcarlo en cualquier punto 
de las costas del mar del Norte y del Báltico, a fin de 
atacar por la retaguardia las formaciones prusianas y 
obligar a Prusia a reducir la presión en el frente 
occidental. 

La planificación de este último objetivo comenzó 
más bien tarde, ya que el vicealmirante Boiiet-Wi- 
llaumez no fue nombrado comandante en jefe de las 
fuerzas navales septentrionales hasta el 22 de julio 
—es decir, ocho días después de haberse iniciado la 
guerra—, y sólo entonces, también, se ordenó a las 
bases armar inmediatamente 14 fragatas y corbetas 
acorazadas, 15 guardacostas y baterías acorazadas, 
una veintena de corbetas y avisos, y 30 transportes 
de tropas. 

El 24 de julio, Boúiet-Willaumez zarpó de Cherbur- 
go con una escuadra formada por los buques Survei- 
llante, Gauloise, Flandre, Guyenne, Ocean, Thétis, 
Jeanne d'Arc y unos cuantos avisos, y se dirigió hacia 
el Sund. El 28, la escuadra se encontraba frente a la 
punta de Skagen, dispuesta a entrar en el Báltico, 
pero no sin antes haber procedido a destruir la 
división de naves acorazadas prusianas con base a lo 
largo del curso del Jade. Había que esperar instruc- 
ciones de París, que no llegaron hasta el 2 de agosto y 
dejaron consternado a Boúet-Willaumez, ya que se 
le ordenaba entrar en el Báltico, acercarse a las 
costas prusianas y efectuar un desembarco, todo ello 
sin calcular las consecuencias que pudiera tener una 
acción tan improvisada. El ataque contra los buques 
prusianos del Jade sería llevado a cabo, en cambio, 
por la escuadra del Mediterráneo, bajo el mando del 
almirante Fourichon. 

Esta última había partido de Argelia el 19 de julio 
con rumbo a Brest, desde donde había zarpado el 7 
de agosto en dirección norte. Esta escuadra de 
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El combate del 9 de noviembre 
de 1870 entre el aviso francés 
Bouvet y el cañonero prusiano 
Meteor, frente a las costas de 
Cuba. 
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evolución, perfectamente adiestrada, se componía 
del Magnanime, buque insignia, y de las unidades 
Heéroine, Provence, Valeureuse, Revanche, Invincible y 
Atalante. El 11 de agosto, la escuadra echó anclas a la 
vista de la isla de Helgoland, y el almirante Fouri- 
chon declaró el bloqueo de las costas germánicas, 
comprendidos los estuarios del Elba, del Weser y 
del Jade. 

El plan de desembarco en las cercanías de Kiel, con 
la esperanza de que suscitara una intervención dane- 
sa contra Prusia, empezó a cobrar una cierta forma a 
finales de julio y a principios de agosto, y las tropas 
destinadas a tal operación comenzaron a concentrar- 
se en Brest y en Cherburgo para poderse embarcar y 
reunirse con la escuadra de Boiiet-Willaumez. Sin 
embargo, las graves derrotas sufridas en tierra en 
agosto de 1870 obligaron a los franceses a anular 
dicha expedición y a emplear soldados y marineros 
en la defensa del territorio metropolitano frente al 
avance de las tropas de Von Moltke. 

El bloqueo no produjo grandes resultados, precisa- 
mente porque las características de las unidades 
— buques de altura— hacían que fueran poco ade- 
cuadas para una acción costera. Ello quedó patente 
con los éxitos obtenidos en las operaciones de alta 
mar: sólo en el mes de agosto de 1870 fueron 
capturados unos ochenta buques mercantes alema- 
nes, con lo que quedaban anuladas todas las posibili- 
dades de comercio marítimo para Prusia. En cam- 
bio, la incapacidad para la acción costera quedó 
demostrada con el vano intento de captura del ca- 
ñonero alemán Nymphe por la fragata acorazada 
Gauloise. Asimismo, el bombardeo de Kólberg, dos 
veces planeado, no llegó a ejecutarse, primero por la 
sospecha de movimiento de las unidades mayores 
prusianas y después por el mal estado de la mar. 
No obstante, desde el punto de vista estratégico la 
acción de las unidades de los almirantes Boúet-Wi- 





llaumez y Fourichon no fue del todo inútil, ya que 
no sólo impidió por completo el comercio marítimo 
prusiano, sino que además mantuvo inmovilizados, 
bajo la amenaza de un eventual desembarco, a 
importantes contingentes de tropas adversarias — por 
lo menos 12000 hombres—, que no pudieron ser 
empleados en territorio francés. 

A mediados de septiembre, después de la derrota de 
Sedan, las escuadras navales francesas se retiraron a 
Cherburgo, donde tuvieron que desembarcar a to- 
dos sus fusileros, la mitad de los artilleros y casi 
todos los oficiales. Tras esta reestructuración, man- 
tuvieron el bloqueo de las costas prusianas, mientras 
los hombres y los materiales desembarcados eran 
enviados como refuerzo a las defensas de París y a 
los ejércitos del Loira y de Bretaña. 

En la resistencia contra la ofensiva prusiana, la 
Marina francesa participó —sin tener en cuenta las 
operaciones navales y las realizadas por los cañone- 
ros fluviales a lo largo del Sena— con 563 oficiales de 
marina, 20 ingenieros hidrógrafos, 28 000 marineros 
y 28 500 infantes y artilleros de marina. 

La guerra concluyó con la derrota de Francia, inca- 
paz de seguir ofreciendo resistencia a la presión de 
los ejércitos alemanes. Ello significó también la 
caída de Napoleón III y del Segundo Imperio; la 
nueva república, que nacería tras violentos movi- 
mientos populares, daría paso a la Francia moderna. 
El único combate naval efectivo se desarrolló frente 
a La Habana, el 9 de noviembre de 1870, entre el 
aviso francés Bouvet y el cañonero prusiano Meteor. 
El Meteortrató de embestir al Bouvet con su espolón, 
pero al elegir un ángulo de choque demasiado agu- 
do, sólo consiguió infligir al adversario leves averías, 
a costa de perder el palo mayor y el de mesana. Esto 
dejó al Meteor a merced del Bouvet, pero, por haber 
recibido éste un impacto en la caldera, tuvo que 
desistir también de la acción. 
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Arriba: esquema de 
emplazamiento y carga de un 


cañón Armstrong de 280 mm, 


de avancarga. Se trata del 
diseño original de la casa 
constructora. 


Evolución de la artillería naval 


La marina militar moderna fue generada por la 
aplicación del vapor a la propulsión naval, pero en 
este proceso creativo tuvo una importancia equipara- 
ble el desarrollo de la artillería naval, tanto en lo que 
respecta a las armas propiamente dichas como a las 
municiones, a los sistemas de dirección de tiro, a los 
métodos de servicio y a la utilización de las piezas de 
a bordo. Por consiguiente, para comprender mejor 
la evolución del armamento naval en los decenios 
intermedios del siglo XIx, será oportuno ilustrar lo 
que ocurrió en este campo de aplicación en las 
marinas de guerra. 

Los proyectiles explosivos. Las «granadas», que se 
difundieron en la artillería terrestre entre finales del 
siglo X11 y principios del XIv, tardaron mucho en 
imponerse en la marina. Al ser huecas resultaban, a 
pesar del peso de la carga explosiva, demasiado 
ligeras para cubrir las considerables distancias de 
tiro con un mínimo de precisión, en especial con 
viento. Además, su fragilidad las hacía vulnerables a 


las fuertes cargas de lanzamiento necesarias para el 
tiro naval, con peligro de explosiones prematuras. 
Por último, y debido a la relativa longitud de los 
cañones navales, se corría el riesgo de que rodasen 
en el interior de la boca de fuego, presentando el 
orificio de la mecha a la llama de la carga de lanza- 
miento. En el siglo XvI se comenzó a utilizar las 
granadas como proyectiles lanzados por las «bom- 
bardas», pesadas y toscas bocas de fuego empleadas 
en los asedios, montadas sobre pequeñas y robustas 
embarcaciones denominadas a su vez «bombardas», 
«bombarderos» o «galeotas bombardas», que esta- 
ban destinadas a batir desde cerca las fortificaciones. 
La introducción del proyectil explosivo en la artille- 
ría naval propiamente dicha tuvo lugar en realidad a 
partir de 1822. En ese año fue experimentado el 
canon-obusier del mayor Paixhans, del arma de Arti- 
llería francesa; empleado como cañón, disparaba 
granadas —como los obuses terrestres— que demos- 
traron una eficacia devastadora impensable en los 
tradicionales proyectiles inertes. 

Este resultado fue posible gracias a los progresos 
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Abajo, a la izquierda: artillero 
de la Royal Navy junto 

a un proyectil perforante para 
los nuevos cañones de 
retrocarga, en un dibujo de la 
época; a la derecha: uno 

de los cañones Dahlgren de 
234 mm, a bordo del buque 
norteamericano Kearsage. 


realizados en la fundición de hierro, que permitie- 
ron la producción de bocas de fuego y proyectiles de 
alta resistencia. Por otra parte, la adopción del fulmi- 
nato de mercurio para las cápsulas explosivas, en vez 
de la tradicional «pólvora negra», permitía obtener 
unas espoletas más sensibles, capaces de provocar la 
explosión de la granada aunque ésta chocase tan 
sólo contra el cordaje o el velamen. El escaso peso 
del proyectil hueco permitía además la utilización de 
envolturas más grandes y con mayor carga explosi- 
va, adoptando formas cilíndrico-ojivales con ojiva 
perforante. Por otro lado, la puesta a punto de es- 
poletas mecánicas o píricas de tipo perfeccionado 
permitía ya la obtención de unos proyectiles comple- 
tamente cerrados. 

Los proyectiles perforantes. La adopción del sistema 
de protección de los buques por medio de la aplica- 
ción de planchas de blindaje a su casco, devaluó los 
proyectiles de fundición de hierro, cada vez menos 
aptos para perforar las planchas, a medida que au- 
mentaba el grosor de éstas. 

La situación evolucionó después de 1863, primero 
con la adopción del hierro forjado y más tarde con la 
aparición del acero cementado. Sin embargo, si bien 
la tenacidad del proyectil evitaba su fragmentación 
bajo los efectos del choque, favorecía por otro lado 
su deformación, absorbiendo gran parte de aquella 
energía cinética residual que hubiera debido asegu- 
rar la penetración en las planchas del blindaje. El 
problema fue resuelto cuando, alrededor de 1894, el 
almirante ruso Makarov experimentó con éxito unas 
«cofias perforantes» en hierro o en acero dulce, 
aplicadas en la punta de la ojiva, solución ya plantea- 
da en Gran Bretaña en 1878 y que fue rechazada por 
el Almirantazgo. La cofia se clavaba en el blindaje, 
deformándose a modo de collar en torno a la punta 
de la ojiva, que de esta forma podía penetrar con 
mayor eficacia. 

La evolución contemporánea de la espoleta de retar- 
do favorecía también la explosión del proyectil tras 
haber ejercido su poder perforante. Así pues, se 
impusieron definitivamente los proyectiles de forma 
cilindro-ojival, con cofia troncocónica y espoleta 
montada en el culote. 

Los cañones de ánima rayada. Entretanto se había 
producido otra revolucionaria innovación en la arti- 
llería. En 1846, el comandante piamontés Cavalli 


había proyectado y hecho construir, en una fábrica 
sueca, un cañón de retrocarga con ánima «rayada», 
es decir, con una serie de surcos helicoidales en la 
parte interna a fin de imprimir al proyectil un 
movimiento rotatorio que neutralizara gran parte 
de las fuerzas desviantes a las que se debía la normal 
imprecisión de la trayectoria. 

En 1854 pudo confirmarse ya la rotunda superiori- 
dad del nuevo cañón sobre las bocas de fuego de 
ánima lisa: 5000 metros de alcance en comparación 
con los pocos centenares de piezas lisas de 160 mm. 
El año siguiente fueron presentados otros proyectos 
en Gran Bretaña por Armstrong y en Prusia por 
Wahrendorff, y posteriormente surgieron Otras pro- 
puestas. A pesar de la resistencia de los tradicionalis- 
tas, los cañones rayados se impusieron también en la 
marina, y entre 1864 y 1865 fueron proyectadas las 
primeras piezas de avancarga. En cinco años se pasó 
del calibre de 203 mm, que pesaba 7 toneladas y que 
disparaba proyectiles de 68 kg, al de 305 mm, de 25 
toneladas y proyectiles de 278 kilogramos. 

Más lenta fue la aceptación de la retrocarga, a pesar 
de que algunos percances graves —como los ocurri- 
dos en enero de 1879 a bordo del acorazado británi- 
co Thunderer y en marzo de 1880 en el italiano Dui- 
lio— demostraron la escasa seguridad de las piezas 
de avancarga. Sin embargo, la carga por la culata se 
generalizó hacia 1875. 

Uno de los factores que aceleraron este proceso fue 
la introducción de las pólvoras «lentas» en lugar de 
las «vivas», después de los experimentos realizados 
por Abel y Nobel hacia 1878. La deflagración de las 
cargas lentas requería unas fracciones de segundo 
más, y esto exigía un mayor recorrido del proyectil 
en la boca de fuego, hasta alcanzar velocidades 
iniciales cercanas a los 600 metros por segundo. Ello 
comportaba piezas de cañón más largo, que sobresa- 
lían de las bordas, motivo por el cual no podían ya 
ser cargadas por la boca. Las «pólvoras sin humo», 
introducidas en Francia después de 1887, exigieron 
bocas de fuego más pesadas, para resistir a su acción 
corrosiva, y todavía de mayor longitud. Por consi- 
guiente, la adopción del nuevo sistema de carga 
adquirió un carácter irreversible. 

Balística interior y exterior. Con el progreso de las 
artillerías se impuso el estudio de los fenómenos 
relacionados con el movimiento del proyectil dentro 
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y fuera de la boca de fuego, antaño considerados de 
poca importancia. Así se desarrolló el estudio de la 
balística «interior» y la «exterior». La primera exami- 
naba las presiones que se producen en la pieza 
durante la deflagración de la carga de lanzamiento 
con relación a la resistencia de los metales y a las 
aceleraciones del proyectil. Se obtuvieron indica- 
ciones importantes sobre los espesores de la boca 
de fuego, desde la culata hasta el extremo, sobre 
la longitud más conveniente de la misma y so- 
bre la forma del tubo-ánima. 

Se analizó el comportamiento del proyectil en el 
interior del cañón, y se le aplicó un «aro de forza- 
miento», generalmente de cobre, que lo ayudaba a 
girar en las estrías sin fugas de gas de la carga. 
Además, se adaptó una «faja de centrado», colocada 
cerca de la base del proyectil, para asegurar un 
perfecto paralelismo con respecto al eje longitudinal 
de la pieza antes del disparo. 

La balística exterior condujo, en cambio, a seleccio- 
nar las formas más racionales de proyectiles, a esta- 
blecer sus espesores más idóneos y a perfeccionar 
los materiales. Se empezó asimismo a estudiar el 
movimiento del proyectil en el aire y la forma de la 
trayectoria con relación a la potencia de la carga de 
lanzamiento y las distancias del blanco. Se descu- 
brió que el rayado imprime al proyectil alargado un 
movimiento que no es simplemente rotatorio alrede- 
dor de su eje longitudinal, sino mucho más comple- 
jo; se trata de un movimiento de tipo helicoidal 
acompañado de oscilaciones secundarias que se 
manifiestan en torno a la ojiva. 

La resistencia del aire se reveló como un fenómeno 
complejo, causa de fricciones y perturbaciones a lo 
largo de la superficie del proyectil, entre las cuales es 
importantísima la «onda de choque», ya que el 
proyectil, que avanza en el aire a una velocidad 
superior a la de la onda sonora producida por el 
disparo, debe comprimir y atravesar sucesivas capas 
de aire, con un notable gasto de energía y el consi- 
guiente efecto desviante. Además, el peso del proyec- 
til, irrelevante al iniciarse la trayectoria, durante 
unas décimas de segundo, empieza después a influir 
a medida que la velocidad disminuye, provocando 
una progresiva reducción de la trayectoria, que sigue 
una forma parabólica. Todo ello provoca un conti- 
nuo alejamiento del centro de gravedad del proyectil 
con respecto al plano vertical en el que se encontra- 
ba en el momento del disparo (derivación), con la 
consiguiente «desviación» transversal del punto de 
caída. 

La eventual presencia del viento y los movimientos 
propios de la nave que dispara aumentan la impreci- 
sión. Por último, las más leves diferencias de peso 
entre los proyectiles y de «vivacidad» de la carga de 
lanzamiento provocan, a su vez, diferencias de longi- 
tud entre las trayectorias, con las consiguientes «des- 
viaciones longitudinales». Se produce así, tras un 
cierto número de disparos efectuados con los mis- 
mos datos de distancia (alza) y dirección (marca- 
ción), el característico fenómeno de la «rosa de los 
disparos» o «rosa de la batería», es decir, un espacio 
elíptico en el que se distribuyen, en el sentido del 
tiro, los proyectiles caídos. 

Los estudios teóricos y los experimentos prácticos 
condujeron a calcular una serie de trayectorias teóri- 
cas para las diversas condiciones de tiro de cada tipo 
de pieza (tablas de tiro), mientras se ponían a punto 
experimentalmente los procedimientos de «correc- 
ción» de la trayectoria real (tiro mejorado) para 
lograr que se aproximara cada vez más a la teórica. 
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4 BALÍSTICA INTERIOR: 
DIAGRAMA TIPO DE LAS PRESIONES 


Pmx 





















1. La presión inicial o de forzamiento es mayor que cero 
porque debe alcanzar un cierto nivel en la fracción de 
segundo necesaria para vencer la fricción y la inercia del 
proyectil, después de lo cual éste empieza a moverse. 

2. Enla práctica, se ha demostrado inútil alargar la boca 
de fuego (b.d.f.) hasta el limite en el que la presión deja de 
ejercer una acción eficaz sobre el proyectil. 


Po = presión de forzamiento (>> 0) (1) 
Pmx = presión máxima 

Pic Pfc = presión al final de la combustión 
LP  = Longitud práctica de la b.d.f 

LT  =Longitud teórica de la b.d.f. (2) 


presiones 


LP LT 





Po 


tiempos-espacios 


BALÍSTICA EXTERIOR: 
ALEJAMIENTO Y DERIVA 


AB = derivación 
O =ángulo de deriva 


BALÍSTICA EXTERIOR: 
LOS MOVIMIENTOS DEL PROYECTIL 









1 = rotación 
2 = precedencia 
3 = oscilación 


BALÍSTICA EXTERIOR: 
LA ROSA DE TIRO Ss So. 
O ROSA DE BATERÍA 
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a trayectoria práctica C  =centro de la rosa 





y” 59) rosa de tiro 


BALÍSTICA EXTERIOR: Ñ blanco 


LAS DESVIACIONES RESPECTO AL BLANCO 


teórica 
punto de caida 


1 = desviación longitudinal 
e non 2 = desviación lateral 


G =centro de gravedad del proyectil 


trayectoria teórica RD = rectángulo de dispersión 
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Arriba: cañón de 240 mm en el 
interior del reducto de un 
acorazado. 

Al lado: uno de los cañones 

de 280 mm instalados 

en barbeta a bordo del 


acorazado británico Temeraire. 
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Evolución de los 
sistemas de protección 


Abandonados rápidamente los métodos de construc- 
ción basados en la simple superposición de plan- 
chas clavadas, las fábricas de blindajes británicas y 
francesas iniciaron sin tardanza la producción de 
planchas de hierro forjado con martinete, o, en los 
casos de menor espesor, laminadas. Cuando los es- 
pesores necesarios rebasaban los límites permitidos 
por las instalaciones industriales, o sea alrededor de 
los 350 mm, se recurría al sandwich, es decir, una 
alternancia de planchas de blindaje con otras de ma- 
dera, a fin de obtener considerables diafragmas pro- 
tectores. Esta fase duró, en la práctica, de 1854 a 
1876. En este último año aparecieron las planchas de 
acero dulce, experimentadas en los talleres france- 
ses Schneider £ C. sobre el acorazado italiano Dui- 
lio, que iniciaron una nueva era que duraría hasta 
1890. La plancha homogénea de acero o de hierro 
cedió su puesto a la plancha compound (compuesta), 
O sea, de acero en la parte exterior, para asegurar la 
tenacidad y la resistencia, y de hierro en la interior. 





Las ventajas eran notables, ya que blindajes de este 
tipo, con un grosor de 267 mm, eran capaces de 
resistir el impacto de proyectiles de 152 mm con una 
velocidad inicial de 604 metros por segundo. En un 
período sucesivo, iniciado precisamente en 1890, las 
planchas compound cederían definitivamente su lu- 
gar a los blindajes compuestos de acero al níquel, al 
tungsteno y al cromo, perfeccionados ulteriormente 
con procedimientos de templado y cementación. 

Los conceptos sobre el blindaje de los grandes 
navíos evolucionaron con el tiempo, de acuerdo con 
la inquebrantable ley del compromiso entre protec- 
ción, armamento y velocidad. Hemos visto ya que, 
inicialmente, el blindaje estuvo constituido por una 
cintura completa de escaso grosor, como en el Gloi- 
re, donde era de 120 mm, pero la creciente potencia 
de los cañones obligó muy pronto a aumentar los 
espesores. Ello comportó, obviamente, a causa del 
incremento de peso, la reducción de la cintura. ” 

También los desplazamientos seguían aumentando, 
y con el Minotaur británico se rebasaron las 10000 
toneladas, por lo que la posterior potenciación de las 
artillerías exigió soluciones nuevas. En 1865, Reed, 


LOS SISTEMAS PROTECTORES FUNDAMENTALES 







C= cintura 
R = reducto 

T = traviesas 

P = puente acorazado 








CINTURA COMPLETA 


Y BATERÍA ACORAZADA CINTIRA Y REDUCTO 


C = cintura 
P = puente 
B = barbetas 


T =torres 
|] NOTA: En otros casos existia el reducto con sus 
correspondientes traviesas; podía entonces 


estar la barbeta desprotegida (dentro del 
reducto) y la torre acorazada. 








: Los otros elementos de la protección 
no varian. 


P  =puente curvado 
. T  =torre 
SECCIÓN TRANSVERSAL 8  =barbeta 
R  =Hreducto 
Cc 


= cintura 

Mel = mamparo estanco longitudinal 
Cb =carbón 

Cf '=cofferdam o caja estanca 


director de construcciones de la Royal Navy, proyec- 
tó el Bellerophon, en el cual se adoptó por primera 
vez una combinación de cintura y «casamata» su- 
perior; el puente inferior quedaba totalmente prote- 
gido por una cintura de altura limitada, sobre la cual 
estaba fijado el puente acorazado. Sobre éste, en el 
centro de la nave, se alzaba la casamata: dos flancos 
de protección (10 cañones de 230 mm) unidos en sus 
extremos por «traviesas acorazadas» que encerra- 
ban prácticamente la batería en un reducto acoraza- 
do de planta rectangular. 

Se adoptó asimismo una estructura celular de do- 
bles fondos que, además de añadir solidez al casco, 
aseguraba cierta protección contra las armas subma- 
rinas. La nave adquirió también una notable manio- 
brabilidad gracias a la baja relación eslora/manga y a 
un timón «compensado», adoptado por primera vez, 
y en el que parte de la superficie útil de trabajo se 
encontraba a proa respecto al eje vertical. La manio- 
brabilidad era, por otro lado, muy apreciada para el 
previsto empleo del espolón. En vista de ello, se 
instaló igualmente a proa, en un reducto acorazado, 
un cañón de gran calibre prácticamente fijo, que 





debía emplearse en tiro de caza junto con el espolón. 
En realidad, la exigencia de disparar también desde 
los sectores extremos de popa y de proa quedó me- 
jor atendida emplazando algunas piezas en los ángu- 
los de la casamata, con un evidente ahorro de peso y 
una considerable mejora de la estabilidad longitudi- 
nal del buque. Los cañones, en este caso, iban mon- 
tados sobre afustes orientables, o bien se movían so- 
bre guías, y hacían fuego a través de unas portas 
que venían a debilitar la casamata, sobre todo en sus 
ángulos. 

En 1868, el acorazado francés Océan fue dotado, en 
cambio, de unas distribuciones en barbeta que sol- 
ventaban este inconveniente: cuatro cañones fue- 
ron situados sobre la casamata, en correspondencia 
con las esquinas de ésta, sobre afustes regulables 
dotados de un bajo parapeto que sobresalía parcial- 
mente de la borda. Esta última era acusadamente 
entrante hacia arriba, con respecto a la línea de 
flotación. Sin embargo, la nueva distribución, que 
protegía los dispositivos de regulación de tiro y los 
elevadores de las municiones, dejaba sin protección 
a los servidores y al propio cañón. 
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Arriba: diseño original de un 


cañón Armstrong de 230 mm CAÑÓN ARMSTRONG-VAVASSEUR DE 152 mm, MODELO 1861, 


de retrocarga, montado 


sobre cureña Vavasseur. REGULABLE SOBRE PERNO CENTRAL a - nl o plano de 
- caña 
Abajo: los efectos del tiro > 2 oe 
de piezas de gran calibre en la d - volante de elevación 
torre del Royal Sovereign, e - piñones de elevación 
según una ilustración de la f  - perno de orientación 
época. Este buque fue elegido Ú y - basada 
como blanco en una serie de h - cuadrante indicador 
pruebas, efectuadas en para el alza 
junio de 1866, para comprobar o elevación 
si las torres propuestas ¡ - escudo 
por Cowper Coles podían resistir j - cubierta 
los disparos de gran calibre; k - cierre 
contra ellas disparó el | - cuello 
Bellerophon tres proyectiles de m - brocal 





230 mm a la distancia de 
183 metros. 


El sistema de la casamata, aunque limitaba la protec- 
ción de las partes altas de la nave a la zona central, 
confería una elevada borda libre y, por ello, unas 
buenas cualidades marineras. 

Estas soluciones, que dejaban desprotegida gran 
parte de la obra muerta, no suscitaron en aquel 
entonces serias preocupaciones, pero en realidad el 
riesgo era grave. De hecho, en plena batalla podía 
muy bien suceder que la parte desprotegida del 
casco quedara devastada y que se abrieran vías de 
agua a la altura de la línea de flotación; en este caso, 
la masa de agua embarcada habría elevado fácilmen- 
te el baricentro de la nave y provocado fuertes 
inclinaciones, especialmente a causa del balanceo, 
con el peligro de reducir o anular la altura metacéntri- 
ca (el metacentro es cada uno de los centros de 
rotación instantáneos relativos a la sección media 
longitudinal de la carena), o incluso hacerle asumir 
valores negativos, causando con ello el vuelco de la 
nave. Unos treinta años más tarde, las batallas de 
Shan-tong y de Tsushima, entre rusos y japoneses, 
revelarían toda la magnitud de este peligro. 
Entretanto, el peso del blindaje y de las artillerías no 
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PROYECTO DE TORRE ACORAZADA 
DE COWPER COLES 


PROYECTO DE TORRE ACORAZADA 


DE ERICSSON 
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puente ligero l 


El tubo central, destinado al paso del personal, 


servia de perno de rotación 


había dejado de aumentar: las piezas de 230 mm del 
Bellerophon pesaban 12 toneladas cada una, mien- 
tras que los cañones de 450 mm del Duilio, pocos 
años más tarde, ya pesaban 100; en cuanto a los 
blindajes, basta decir que el buque británico Alexan- 
dra, de 1875, estaba dotado de unas planchas cuyo 
espesor doblaba al de las del Warrior, botado quince 
años antes. Resultaba evidente que no sería posible 
proseguir la carrera del peso, tanto más cuanto que, 
a pesar de la presencia del velamen en numerosos 
buques, la velocidad tendía a disminuir más que a 
aumentar; en efecto, mientras el Warrior alcanzaba 
10 nudos, el Alexandra nunca consiguió rebasar los 
seis. 

En realidad, no siempre eran necesarios los máxi- 
mos espesores del blindaje. A grandes distancias, los 
proyectiles caían con una trayectoria ya muy curva y 
con una velocidad residual modesta, de modo que 
los espesores relativamente reducidos del puente 
acorazado horizontal podían asegurar una buena 
resistencia al choque y a la perforación. Si, además, 
el puente estaba blindado como el caparazón de una 
tortuga, su resistencia resultaba aún mayor. 





puente de cubierta 











Los buques acorazados 
con torres 


La potencia de las nuevas piezas de artillería permi- 
tía ya una reducción del número de bocas de fuego, 
factor importantísimo para mantener los desplaza- 
mientos dentro de unos límites razonables. En 1861, 
John Ericsson realizó, en plena guerra civil nortea- 
mericana, el famoso Monitor por encargo de la 
Marina federal. Nació entonces la primera «torre» 
acorazada de la historia naval, con innegables venta- 
jas, ya que al concentrar dos únicos cañones de gran 
calibre en una torre acorazada orientable 360 grados, 
se redujo notablemente la zona que se había de 
proteger con el blindaje. Al mismo tiempo, la nave 
podía operar en cualquier dirección con todo su 
armamento, desvinculándose de las rígidas forma- 
ciones de combate que habían conformado hasta 
entonces la táctica de los buques de batería. 

Contemporáneamente a la labor efectuada por John 
Ericsson, en Gran Bretaña la idea del acorazado con 
torres había sido impulsada por el comandante Cow- 
per Coles, pero hasta 1863, gracias a su creciente 


doble fondo 


En la parte superior: el 

HMS Royal Sovereign, que 
representó uno de los primeros 
intentos de buque acorazado 
con artillería en torres. En el 
dibujo de la época se muestra 
la posición de los cinco cañones 
situados en el interior de 

las torres blindadas circulares. 
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El acorazado Monarch, con sus 
torres de artillería, poco 

después de su entrada en 
servicio. Esta nave respondía 
sólo en parte a las ideas del 
comandante Cowper Coles, ya 
que en la construcción no se 
había aceptado su concepto de 
un casco muy bajo con cintura 
única 





El comandante Cowper 

Coles, que desapareció en el mar 
frente al cabo Finisterre 

el 7 de septiembre de 1871, en 
el desastre del acorazado 

de torres HMS Captain, ideado 
por él. 
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influencia en los ambientes parlamentarios y perio- 
dísticos, no consiguió obtener la concesión, por 
parte de la Marina, de una asistencia técnica oficial 
para llevar sus ideas a la práctica. Ello significó, 
como es sabido, la construcción del Prince Albert y 
del Royal Sovereign, que, sin embargo, se revelaron 
como unidades de mediocres cualidades marineras 
a causa de su modesta borda libre, peligroso defecto 
que no fue adecuadamente evaluado. Por otra parte, 
Coles insistía en la necesidad de un acorazado de 
altura. También en 1863, y junto con Barnaby, 
presentó otro proyecto para un acorazado de media- 
no desplazamiento, de unas 3400 toneladas. Tras 
dos años de polémicas, el Almirantazgo autorizó 
finalmente la construcción del Monarch, de 8300 
toneladas, pero que sólo respondía en parte al proyec- 
to original de Coles, ya que no fue aceptado el 
concepto de un casco muy bajo, acorazado sólo en 
cintura. Coles siguió presionando para que se pusie- 
ran en práctica íntegramente sus conceptos; entre- 
tanto, la reciente entrada en servicio del Bellerophon 
y del Pallas, unidades acorazadas construidas según 
los criterios de Reed, le dio la oportunidad de reali- 
zar una serie de comparaciones con sus propios 
proyectos, tras las cuales se afirmó en sus concepcio- 
nes y siguió presionando ante el Almirantazgo. 

Finalmente, Coles consiguió su objetivo, pues ape- 
nas pasados siete meses después de la botadura del 
Monarch, entró en las gradas de los astilleros Lairds 
el acorazado de torres Captain, de más de 7700 
toneladas de desplazamiento. Protegido por una 
sola cintura acorazada completa de un espesor máxi- 
mo de 178 mm, lo mismo que el Monarch, aunque 
éste tenía también acorazado el reducto, mostraba 
precisamente en esta solución el aspecto más peligro- 
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so del proyecto. En efecto, para no dejar desprote- 
gidos los dispositivos de maniobras de las dos torres 
instaladas en cubierta, se realizó un casco tan alto 
como la cintura. Por consiguiente, la borda libre 
resultó extremadamente baja, de sólo 2,59 metros, 
y fue necesario prever una contracubierta de razo- 
nable altura para la maniobra del velamen. 

Los mástiles tenían, pues, una altura insólita y se 
observó que las olas podían barrer peligrosamente 
toda la nave, cuya altura metacéntrica se reveló muy 
reducida. En julio de 1870 tuvieron lugar las pruebas 
de «ladeo» y se consideró poder establecer en 15 o 
16 grados el ángulo máximo de escora aceptable. 
Superadas también las pruebas de tiro, la nave entró 
oficialmente en servicio y zarpó con toda la flota 
rumbo a Gibraltar, en mayo de 1871. Durante la 
navegación, el acorazado se comportó de modo 
satisfactorio, superando incluso una tempestad en el 
golfo de Vizcaya. Las dudas sobre sus cualidades 
marineras empezaron a esfumarse. 

En septiembre de aquel mismo año, el Captain se 
hizo de nuevo a la mar con la Channel Fleet, 
llevando a bordo al propio comandante Coles, que 
precisamente había embarcado para estudiar el com- 
portamiento del buque en alta mar. El día 6, cerca 
del cabo de Finisterre, el tiempo empeoró, y el 
almirante Milne, comandante de la escuadra, que se 
había trasladado a bordo del Captain, hizo observar 
a Coles que, a sotavento, el puente del buque se 
hundía bajo el agua durante los cabeceos. Coles 
aseguró al almirante que ello no tenía importancia, e 
incluso lo invitó a quedarse en el Captain para pasar 
en él la noche. Milne rehusó la invitación... 

Al anochecer arreció el viento; a medianoche el 
tiempo empeoró, y la escuadra arrió velas. El Cap- 
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tain navegaba a vapor. A la una de la madrugada, el 
tiempo era pésimo, con una mar muy gruesa y 
ráfagas de viento acompañadas de lluvia. A las 2.15 
horas del día 7, la tempestad amainó, y desde el Lord 
Warden, el buque insignia, pudieron verse a distan- 
cia las luces de las unidades de la escuadra, dispersa- 
das por la borrasca. Sin embargo, al despuntar el día, 
desde el puente del buque insignia sólo se contaron 
10 buques en lugar de 11. Faltaba el Captain. 

¡Había ocurrido la catástrofe! Unos pocos restos de 
madera, algunas prendas de ropa y el cadáver de un 
marinero arrastrados por el mar fueron las primeras 
pruebas del desastre. El testimonio de algunos super- 
vivientes, que consiguieron llegar a la costa de Finis- 
terre, aclaró cómo se había producido el suceso. A 
medianoche, el Captain había desplegado las tres 
velas de gavia con dos vueltas tomadas de rizo; las 
calderas tenían presión, pero la máquina estaba 
parada. El buque avanzaba con lentitud y cabeceaba 
fuertemente. La guardia de estribor fue llamada 
pocos instantes después de la medianoche, y cuando 
los hombres formaron en cubierta oyeron al coman- 
dante ordenar que se arriaran las velas una tras otra. 
Sin embargo, la nave se balanceaba cada vez más: 
18, 23, 28 grados. La escora a estribor era tal que 
algunos hombres en cubierta fueron barridos por las 
olas. Cuando la escora del buque llegó a un punto 
extremo, los hornos de las calderas se abrieron bajo 
el peso del carbón y su contenido fue proyectado 
contra los maquinistas de estribor. Mientras el Cap- 
tain volcaba lentamente, algunos marineros consi- 
guieron lanzarse al mar desde babor y desde el 
castillo de proa. Perecieron 472 hombres, y los 
supervivientes fueron sólo 17. El comandante Coles 
desapareció con el acorazado que él había ideado. 


152 mm en el centro y en la torre 
2. 114 mm a proa 


CARA... 


PROYECTO COLES-SCULLARD PARA UN ACORAZADO DE TORRES (1864) 
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La desastrosa pérdida del Captain provocó conse- 
cuencias y búsquedas de responsabilidades, tanto en 
los organismos técnicos del Almirantazgo como 
entre los constructores. Sir E. J. Teed, en su calidad 
de director de las construcciones navales, declaró 
ante el tribunal militar que, cuando le fue presenta- 
do el proyecto del Captain, «... no expresé ninguna 
duda sobre la estabilidad de la nave, pero al exami- 
nar de nuevo la cuestión comprobé que el centro de 
gravedad, para buques armados y acorazados tal 
como proponía el proyecto, estaba situado más arri- 
ba de lo que pudiera parecer en un primer análisis, y 
tuve que aconsejar que se pidiera a los astilleros 
Lairds una reconsideración de este punto, teniendo 
en cuenta la gran superficie de vela que se intentaba 
desplegar en el Captain». 

En los debates, las repetidas intervenciones de Reed 
sonaron a condena para los buques acorazados de 
bajo bordo. En una de sus últimas declaraciones, 
Reed dijo, entre otras cosas: «... el Captain fue 
construido según normas comunes a todos los de- 
más buques... Estoy seguro de que las escasas cuali- 
dades náuticas del Captain fueron el fruto de la prisa 
vertiginosa de muchos que afirmaban creer en él... 
En 1869 consideré justo oponerme con la mayor 
energía a la insistencia del primer lord, que deseaba 
aumentar el número de las unidades tipo “Captain”». 
El hundimiento del Captain representó, por consi- 
guiente, la condena definitiva de los buques de bajo 
bordo, confirmando una vez más el predominio de 
las ventajas de la estabilidad transversal. 

Por otra parte, el éxito del Monarch señaló el inicio 
de la era de los buques con torres, no sólo en Gran 
Bretaña, sino también en todo el mundo. 

Según directrices iniciales de Reed, perfeccionadas 


=n sala de máquinas 
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Detalle de las torres del 
Captain, acorazado británico 
ideado por Cowper Coles y que 
tuvo un trágico final. 
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después por Barnaby, entre 1869 y 1877 fueron 
construidos el Devastation y el Thunderer, dotados 
de cintura, reducto y torres acorazadas, a los que 
siguió el ya más perfeccionado Dreadnought de 
1872-1879. Alemania siguió el ejemplo británico 
construyendo los cuatro acorazados de la clase «Sach- 
sen», mientras en Francia, al no querer renunciar la 
Marina a las naves de alto bordo y tampoco a los 
grandes espesores del blindaje, fue construido el 
Amiral Duperré, de 11000 toneladas y con una cintu- 
ra acorazada de 559 mm de espesor, que, sin embar- 
go, dejaba desprotegida la parte superior del casco. 


Las marinas mercantes 


La importancia naval de una nación procede, sin 
duda, del volumen y modernidad de su flota de 
guerra, pero poco representaría ésta si no fuese la 
última expresión de todo el complejo equilibrio de 
las estructuras marítimas del país. Estas estructuras 
se articulan en la marina de guerra, en la construc- 
ción naval y en las industrias subsidiarias, en una red 
de puertos equipados para satisfacer las exigencias 
del tráfico marítimo en una y otra dirección, y sobre 
todo en la marina mercante. El volumen de ésta 
debe asegurar amplias posibilidades de suministro 
por vía marítima de cuanto sea necesario para la 
existencia del país y para garantizar la distribución 
más oportuna, en ultramar, de los productos que esa 
nación exporte, en beneficio de su economía, sin 
contar la oferta de servicios de transporte marítimo 
en el mercado del tráfico comercial, con obvios 
beneficios para los intereses económicos naciona- 
les. Por otra parte, es necesario valorar también la 
importancia política de una presencia de buques 
mercantes en todos los mares y puertos, respaldada 
en ocasiones por algunas unidades de guerra. 
Éstas, junto con otras, son las razones por las que, 
desde siempre, en la expresión «poder marítimo» se 
ha incluido expresamente, junto con el componente 
político-militar, el político-económico, representa- 
do principalmente por la marina mercante y por el 
conjunto del tráfico marítimo. 

En el preciso momento en que la vela tocaba ya a su 
fin en las marinas de guerra, desplazada por la 
propulsión a vapor, alcanzaba el máximo esplendor 
en la navegación mercante, contraponiéndose, casi 
siempre con éxito, al vapor. La superioridad de las 





naves de vela se manifestaba sobre todo en el trans- 
porte de cargas pesadas a grandes distancias. 
Mientras la ingeniería naval se aplicaba en perfeccio- 
nar el buque de guerra y aumentar sus prestaciones 
de potencia, los armadores, en especial los dedica- 
dos a líneas transoceánicas, aprovecharon las nove-- 
dades técnicas de los astilleros para aportar notables 
mejoras a la construcción y a las características de 
sus naves de vela; atentos siempre a no perder ni un 
solo metro cúbico de la capacidad de carga, se 
afanaron en lograr un aumento sensible de las veloci- 
dades, que llegaron a doblarse con respecto a los 
antiguos veleros y frecuentemente superaron a las 
de los mercantes de vapor que efectuaban travesías 
de larga duración. Ésta fue la era de los famosos clí- 
pers (clippers) norteamericanos y británicos, que 
suscitaron el entusiasmo de la época y ocupan un 
lugar destacado en la historia de la navegación. 
No se conoce con seguridad el origen de la palabra 
clipper, que fue utilizada para denominar a esas 
pequeñas naves de vela, de formas esbeltas y provis- 
tas de gran velamen, que hicieron su primera apari- 
ción ante las costas chinas para el contrabando de 
opio, antes de la guerra de 1840. Es probable que el 
nombre proceda del verbo inglés to clip, que signifi- 
ca «cortar», «esquilar», o del adjetivo clipping, o sea 
«cortante» y «ágil», términos que se avienen con 
este tipo de buques tan esbeltos y veloces, que 
hendían las olas como si las cortaran con su quilla. 
El descubrimiento de minas de oro en California, en 
1848, fue lo que indujo a norteamericanos y británi- 
cos a construir un mayor número de estas espléndi- 
das naves, que en las décadas de 1850 a 1870 llena- 
ron las páginas de los periódicos con sus hazañas, y 
cuyos nombres han permanecido como símbolo de 
la gran navegación a vela. 

Nombres como los Sovereing of the Seas, Cutty Sark, 
Flying Cloud, Taeping, Star of India y otros muchos 
permanecen en el recuerdo. Su velocidad —eran 
normales los 13 e incluso los 15 nudos— alcanzaba 
en algunos casos los valores excepcionales de 17, 18 
y tal vez 19 y 20 nudos, en tanto que su carga media 
oscilaba entre las 2000 y las 3000 toneladas. 
Terminada la fiebre del oro, los clípers fueron em- 
pleados en la famosa «carrera del té» entre China y 
los puertos británicos y norteamericanos. Su declive 
empezó con la apertura del canal de Suez, pero aún 
prestaron excelentes servicios en las rutas de Austra- 





lia para el tráfico de la lana, en las de Chile para el 
transporte de nitratos y, por último, en las de Nueva 
Caledonia, de donde regresaban cargados de níquel. 
En los últimos tiempos, el casco de los clípers ya no 
se construía en madera, sino en hierro primero y en 
acero después, mientras que su velamen registró un 
nuevo aumento. 

Para dar una idea de estos excepcionales veleros, 
basta con recordar que el clíper Sovereign of the Seas, 
botado en Boston en 1852, tenía un desplazamiento 
bruto de 2400 toneladas, una eslora de 79 m y una 
manga de 13,50 m. El plano de la arboladura era 
mucho más amplio que en todas las naves norteame- 
ricanas precedentes del tipo clíper, ya que su vela- 
men pasaba de los 10000 m?. Los tres palos, des- 
de la cubierta a la perilla, medían respectivamente 
27,13 m el de trinquete, 28,35 el mayor y 25 el de 
mesana. Las vergas seguían la proporción, ya que la 
mayor tenía 27,43 m, la de trinquete 24,38 y la de 
mesana 21,34. La verga de gavia alcanzaba esta 
última medida, la de sobrejuanete 19,20 m y la de la 
gavia de mesana 17,10 metros. 

La gran disponibilidad de veleros y la creciente 
competencia de los buques de vapor produjo hacia 
1890 una crisis de fletes que afectó a los primeros, 
sobre todo a causa del excesivo tonelaje disponible. 
Fue el principio del fin, ya que los armadores empe- 
zaron a dar de baja los veleros o a venderlos a 
compañías menores que los adscribían a tráficos 
secundarios, sustituyéndolos por vapores de carga. 
Mientras la navegación mercante de vela obtenía sus 
mejores éxitos, la introducción de los buques de 
vapor se desarrollaba con lentitud debido a causas 
diversas: elevado coste de las construcciones, auto- 
nomía y velocidad limitadas, escasez de puntos de 


suministro de carbón, capacidad de carga demasiado 
reducida, y dificultad para encontrar y enrolar el 
personal idóneo para los vapores, especialmente los 
técnicos de máquinas. A pesar de estas dificultades y 
de la competencia del buque de vela, el barco de 
vapor aumentó lentamente su difusión y su impor- 
tancia en las flotas comerciales. 

Tras los primeros experimentos de navegación a 
vapor (recordemos el Clermont, el Savannah y el 
Robert Fulton), en 1822 se decidió en Londres la 
constitución de una compañía de navegación a va- 
por para el tráfico con las Indias Orientales. Con un 


El cliper Sovereign of 

the Seas, botado en Boston en 
1852. Tenía un arqueo 

de 2400 toneladas, su eslora era 
de 79 metros y su manga 

de 13,50 metros; la superficie de 
velamen rebasaba los 10000 m2. 
Los clipers fueron los 
protagonistas de la época 
dorada de la marina mercante 
a vela, en la segunda mitad del 
siglo XIX. Su velocidad, a 
menudo superior a la de 

los buques mercantes de vapor, 
alcanzaba en ocasiones 

19 y 20 nudos, con cargas de 
2000 a 3000 toneladas. 

Otros clípers famosos fueron el 
Cutty Sark, el Flying Cloud y 
el Star of India. 


Abajo: el transatlántico 
norteamericano Arago en el 
puerto de El Havre, en 

1855. La introducción de los 
buques de vapor en las 
marinas mercantes se produjo 
con gran lentitud debido 

al elevado costo de las 
construcciones, la reducida 
velocidad y autonomía, la 
escasez de puntos de suministro 
de carbón, la limitación de la 
capacidad de carga y la 
dificultad en encontrar y enrolar 
personal idóneo. 





101 


102 


costo de 43000 libras esterlinas, esta compañía hizo 
construir el vapor Enterprise, de 479 toneladas, pro- 
visto de una máquina de 130 hp de potencia. El 
Enterprise inició su viaje inaugural el 16 de agosto de 
1825 y llegó a Calcuta al cabo de 113 días, de los que 
diez los pasó en diversos puertos para repostar. 
Recorrió 13700 millas con un consumo total de 750 
toneladas de carbón. El Enterprise fue destinado a 
navegar entre Bombay y Suez: desde Gran Bretaña, 
las cargas urgentes y el correo debían ser enviados, 
por tierra y por mar, hasta Egipto, y una vez allí 
desde Alejandría a Suez con vaporcitos que navega- 
ban por el Nilo; en Suez, la carga debía ser embar- 
cada en buques que partieran rumbo a la India. 

En 1835, el servicio de vapor entre Gran Bretaña y la 
India, a través del istmo de Suez, se convirtió en 
realidad. La marina mercante británica, que en 1814 
sólo poseía dos vapores, en 1834 disponía ya de 
402 buques de vapor con un desplazamiento total 
de 50736 toneladas. En cambio, la travesía del At- 
lántico, desde un punto de vista comercial, era 
aún poco conveniente, pues para cruzar dicho océa- 
no, a una velocidad mínima de 6 nudos, un barco de 
1000 toneladas requería una potencia de 500 hp con 
un consumo de 1500 kg de carbón por hora, lo que 
en un recorrido de 3 200 millas equivalía a un consu- 
mo total de al menos 800 toneladas. Dado el peso de 
las máquinas, la casi totalidad de la capacidad de car- 
ga del vapor había de ser absorbida por el combusti- 
ble necesario para la travesía. No obstante, los resul- 
tados obtenidos en la ruta de las Indias Orientales, 
donde la distancia entre Suez y Bombay, de 2950 
millas, quedaba ya reducida a 1635 con la escala en 
Adén para repostar, excitó el espíritu de emulación. 
En 1835, la compañía ferroviaria Great Western 
decidió la construcción de un ferrocarril de Londres 
a Bristol y de un buque de vapor que enlazara 
regularmente esta última estación con Nueva York. 

El vapor construido fue el Great Western, con casco 
de madera, eslora de casi 80 m y manga de 12, y con 
un calado de 5,12 m. Su arqueo era de 1340 tonela- 
das; la máquina, de 750 hp, pesaba 310 toneladas con 
sus dos ruedas, y las calderas 110. La dotación de 
carbón era de 600 toneladas, y el consumo medio se 
calculaba en 30 toneladas diarias; podía asimismo 
embarcar otras 200 toneladas de carbón en sobrecar- 
ga que se situaba en las estibas. Decorado con un 
lujo extraordinario, el Great Western podía transpor- 
tar 150 pasajeros en primera clase. El viaje inaugural 
fue fijado para el 8 de abril de 1838. 

Visto el interés suscitado por el viaje del Great 
Western, un grupo de armadores británicos decidió 
hacerse con la iniciativa e inmediatamente fletó en 
Liverpool el vapor de 700 toneladas Sirius, con 
máquina de 330 hp, y el 4 de abril partía de Cork 
rumbo a Nueva York, con 46 pasajeros a bordo. El 
Great Western zarpó en la fecha prevista; el segundo 
día había podido mantener ya la media de 10 nudos y 
su marcha se mantuvo regularmente a un promedio 
de unas 210 millas diarias. El 23 de abril, el Sirius 
llegó a Nueva York tras 18 días y medio de viaje; de 
las 453 toneladas de carbón embarcadas, no quedaba 
a bordo ni un solo kilo. El mismo día, poco después 
de la llegada del Sirius, arribó al puerto de Nueva 
York el Great Western, al cabo de 14 días y medio de 
navegación; había consumido 655 toneladas de car- 
bón y todavía le quedaban otras 145 a bordo. 

Al finalizar el año 1838, Gran Bretaña poseía ya 810 
vapores con 63260 hp de potencia y 157840 tonela- 
das de arqueo. La conquista del Atlántico era ya un 
hecho para la navegación a vapor. 


El servicio postal británico estaba confiado a la 
Royal Navy; para esta misión, el Almirantazgo armó 
numerosos vapores que desde entonces se llama- 
rían «postales». Entretanto, las compañías navieras 
privadas multiplicaban sus tentativas de navegación 
transatlántica. Después de la construcción del Great 
Western, empezaron a surcar las rutas atlanticas el 
Great Liverpool, el United States, el British Queen, el 
Royal William y el President. En 1844 entró en 
servicio el Great Britain, el mayor de los buques de 
vapor, con casco de hierro. Ninguna de estas empre- 
sas alcanzó el éxito financiero, por lo que el gobierno 
británico decidió interrumpir su propia gestión de 
las líneas postales y subvencionar, en cambio, a las 
compañías privadas. Así, en 1837 fue fundada la 
Peninsular Steam Navigation Co., con líneas hacia 
España y el Mediterráneo, que en 1839 amplió a 
Egipto y Malta, adquiriendo el nombre de Peninsu- 
lar and Oriental Steam Navigation Co., o el aún más 
conocido de P. £ O. Sus vapores llegaban a Alejan- 
dría en coincidencia con los de la Compañía de las 
Indias Orientales que tocaban Suez; seguidamente, 
en 1842, la P. £ O. asumió también el servicio de la 
India. En 1840 había aparecido asimismo otra gran 
compañía de navegación: la Cunard Line Ltd., para 
las líneas del Atlántico septentrional. 

En otros países, no tardó en procederse también a la 
constitución de compañías para la navegación a 
vapor. En 1845, se fundó en Bremen la primera 
sociedad de navegación transatlántica alemana, que 
explotaba el vapor Washington, y de la que se origina- 
ron sucesivamente las compañías de navegación 
Norddeutscher Lloyd y Hamburg Amerika Linie. 
En 1861 el gobierno español concedió el contrato 
postal con América Central al armador alicantino 
A. López, que en 1881 constituyó la Compañía Tras- 
atlántica, naviera que todavía se mantiene en activo. 
Durante muchos años la navegación comercial trans- 
atlántica se mantuvo fiel a los buques de ruedas, 
considerados más seguros y estables que los de 
hélice. Todavía en 1861 y 1862 las compañías Cu- 
nard, británica, y Générale Transatlantique, france- 
sa, construyeron los vapores Scotia, de 4600 tonela- 
das, y Washington, de 3408, que fueron los últimos y 
más bellos vapores de ruedas del mundo. 

Sin embargo, la hélice se abrió paso también en la 
marina mercante a partir de 1845, y de hecho el gran 
vapor Great Britain, proyectado con ruedas, fue 
completado con hélice. Fue el mayor vapor de su 
época: sus seis calderas pesaban 200 toneladas y 
contenían otras tantas de agua; el peso total de la 
planta motriz era de 1010 toneladas, y el del casco y 
de los seis palos de los que estaba dotado ascendía a 
1230 toneladas. La provisión de carbón era de 1000 
toneladas, y con plena carga el Great Britain desplaza- 
ba 3880 toneladas. Este grandioso vapor, auténtico 
precursor de los transatlánticos modernos, tuvo sin 
embargo poca suerte. Después de haber realizado 
tan sólo dos viajes a América, encalló en Dundrun 
Bay y, afectado por serias averías, fue vendido a bajo 
precio, en tanto que su compañía había pagado por 
él 100000 libras esterlinas. Terminó su carrera, tras 
efectuar varios viajes a Australia como velero, nau- 
fragando en 1889 ante las islas Malvinas. 

Ésta era, pues, la situación de las marinas mercantes, 
con el apogeo del transporte a vela y la introducción 
de la propulsión a vapor, al entrar en la segunda 
mitad del siglo xIX, mientras las marinas de guerra 
de las diversas potencias se preparaban para iniciar 
una nueva etapa, con los acorazados de torres, los 
cruceros y el primer buque torpedero. 








El emperador Francisco José 
disponiéndose a embarcar en 
una nave de la Marina 
austro-húngara, posiblemente el 
yate imperial, en la inauguración 
del canal de Suez el 17 

de noviembre de 1869, según una 
pintura de Alex Kircher 

(foto G. Costa). 


EL CANAL DE SUEZ. 
LOS NUEVOS 
ACORAZADOS 


El canal de Suez 
y la cuestión egipcia 


El 17 de noviembre de 1869, al cabo de diez años de 
trabajos (habían pasado casi dieciséis desde que el 
proyecto fue ideado), se abrió al tráfico marítimo el 
canal de Suez, mediante el cual el Mediterráneo se 
unió al mar Rojo y al océano Índico. Así se hizo 
realidad la ruta más breve entre Europa y el Extremo 
Oriente, la India, el golfo Pérsico, Australia... Esta 
obra, proyectada y realizada por franceses, alteró la 
situación estratégico-política de multitud de nacio- 
nes y planteó a las grandes potencias nuevos proble- 
mas de equilibrio y de control político, militar y 
económico. Las rutas comerciales, que hasta enton- 
ces habían empleado la larga ruta del cabo de Buena 
Esperanza, quedaron desviadas, a través del mar 
Mediterráneo, por el canal de Suez. El área medite- 
rránea, en la que ya desde siempre habían confluido 
corrientes diversas de civilización e intereses de 
poder contrastados, alcanzó la categoría de mar más 
importante del mundo; las pugnas internacionales 
encontrarían a menudo allí el terreno más propicio 
para su desarrollo, 

Aunque parezca increíble, los gobernantes británi- 
cos observaron con escepticismo teñido de hostili- 
dad tanto el proyecto del canal como su realización. 
En aquella época mostraban mayor interés por el 


posible equipamiento ferroviario del valle del Eufra- 
tes hasta el golfo Pérsico. La política británica, espe- 
cialmente en tiempos de lord Palmerston, parecía 
condicionada por la idea de que el canal habría de 
conducir a la pérdida de Egipto por parte de Turquía 
— país protegido por Gran Bretaña— y a la consolida- 
ción de las posiciones francesas en el Mediterráneo 
y en Oriente. Sin embargo, una vez abierto el canal, 
el tráfico no tardó en elegir la vía más breve y 
económica. En 1870, pasaron por él 486 buques, con 
un total de más de 650000 toneladas. En los años 
siguientes, los índices ascendieron con una rapidez 
sorprendente, y en 1882 la ruta era ya utilizada al 
máximo de sus posibilidades. Para entonces, más de 
3000 barcos, con más de 7 millones de toneladas, 
seguían la nueva ruta; de ellos más del 80% eran 
británicos. 

En esta situación, la política de Gran Bretaña forzosa- 
mente tenía que cambiar, ya que el canal de Suez se 
había convertido en uno de los eslabones más impor- 
tantes —tal vez el más importante de todos— en la 
cadena de las comunicaciones imperiales. Benjamin 
Disraeli, el gran cerebro del imperialismo británico, 
otorgaba gran importancia a este particular y estaba 
decidido, apenas se presentara la ocasión, a actuar 
debidamente. No tuvo que esperar mucho, ya que el 
jedive de Egipto, Isma'il, se vio obligado en 1875 a 
poner en venta sus acciones de la Compañía del 
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A la derecha: zona geográfica 
del canal de Suez. 


Abajo: grabado de la época, 
según una acuarela de 
Rion, que representa la 
inauguración del canal 
de Suez. Con la apertura del 


Canal para hacer frente a sus compromisos financie- 
ros. Y sería precisamente la precariedad de la situa- 
ción económica la que iba a sentar las bases de la 
crisis política egipcia de 1882. 

El jedive Isma'il, cuya política pretendía fundamen- 
talmente liberar a su país de la dependencia de 
Constantinopla y elevar su nivel económico, invirtió 
sumas cuantiosas, no sólo en el canal, sino también 
en obras portuarias, carreteras y ferrocarriles, así 
como en sistemas de riego y líneas telegráficas. Pero 
la deuda crecía vertiginosamente en tanto que los 
ingresos descendían, y la parte proporcional de 
los peajes de Suez no compensaba ni mucho menos 
los notables beneficios —ahora perdidos— del tráfi- 
co que antes discurría por tierra entre Alejandría y 
Suez. A los inconvenientes que conllevaba la presen- 
cia de extranjeros —en 1870 eran ya 100000, y no se 
dedicaban precisamente a trabajar a favor de Egip- 
to— se añadía la desastrosa rémora de las financia- 
ciones cubiertas por los bancos de París y Londres, a 
los que Ismail se veía obligado a recurrir. Se ha 
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canal al tráfico marítimo, el 
Mediterráneo se convirtió en el 
mar más importante del 

mundo (Civica Raccolta Stampe 
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calculado que en 1882 Egipto había pagado en inte- 
reses una suma igual al capital total que hasta enton- 
ces le había sido prestado, más un interés del 6%. La 
totalidad de sus deudas ascendía en aquel momento 
a 90 millones de libras esterlinas. 

Una vez vendidos, por tanto, los intereses de sus 
177000 acciones de la Compañía del Canal, el jedive 
pronto se vio obligado a buscar un comprador de las 
propias acciones, con el objeto de conseguir el 
dinero con que pagar un interés de tres millones de 
libras que vencía en diciembre de 1875. Esa fue la 
gran oportunidad que esperaba Disraeli, y la cazó al 
vuelo. Tras ponerse de acuerdo con la banca Roths- 
child, que se reservó una comisión det 2,5%, logró 
hacerse con la suma necesaria mientras el Parla- 
mento no se encontraba en sesión. La transacción 
fue llevada a término en el más absoluto secreto, y 
no fue dada a conocer hasta que el trato se hubo 
cerrado. 

Las acciones del jedive no garantizaban a Gran 
Bretaña un puesto de control de la Compañía, pero 
la convertían en la principal accionista y le otorgaban 
prácticamente la posibilidad de expresar la opinión 
decisiva en las deliberaciones. Como es natural, la 
importancia de este hecho, dada la posición imperial 
y naval de Gran Bretaña, era enorme. El canal 
presentaba un valor político y estratégico de primer 
orden, y éste fue el aspecto más sobresaliente de la 
operación. Entretanto, la Royal Navy se convertía en 
uno de los «clientes» más asiduos del canal, mien- 
tras se trazaban planes —con la más absoluta reser- 
va— para asumir el control militar y naval de éste y 
asegurar su defensa. 

El 21 de febrero de 1876, Disraeli afirmaba en el 
Parlamento: «Nunca he insistido, ni insisto ahora, 
en proponer esta adquisición como inversión de ca- 
pitales... No insisto tampoco en proponerla como 
especulación comercial... La he propuesto e insisto 
en proponerla ahora al país como acto político, un 
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acto destinado, creo yo, a reforzar el imperio». El día 
en que fue anunciada la compra, el Times, con el 
mismo espíritu contenido en la argumentación del 
primer ministro, escribía: «Es imposible separar en 
nuestra mente la adquisición de las acciones de la 
Compañía del Canal de Suez del problema de nues- 
tras relaciones futuras con Egipto, como tampoco el 
destino de Egipto de las sombras que oscurecen 
el cielo del Imperio turco... Si una insurrección, 
una agresión desde el extranjero o la corrupción 
interna hubiesen provocado el derrumbamiento po- 
lítico y financiero del Imperio turco, tal vez se 
hubiera hecho necesaria la adopción de medidas 
para la seguridad de aquella parte de los dominios 
del sultán con la que mantenemos relaciones más 
estrechas». 

En esto radicaba el núcleo de todo el problema. Al 
poseer grandes intereses en el canal de Suez, el 
gobierno de Londres sentía una natural preocupa- 
ción por las condiciones del país a través del cual 
pasaba el canal, y el Almirantazgo ejercía presiones 
cada vez más insistentes en favor de una acción 
político-militar que permitiera asumir directamente 
su control. 

La adquisición británica de la mayoría de acciones 
de la Compañía del Canal fue considerada, y no 
erróneamente, como el preludio de la ocupación 
británica de Egipto. De momento, nada se hizo, ya 
fuese porque la opinión pública no estaba preparada 
para una solución tan radical, o bien porque la 
situación internacional, ya perturbada por la crisis 
balcánica que se estaba produciendo entonces, fue- 
se considerada poco propicia por Disraeli. Después 
de todo, no resultaba posible separar la cuestión 
egipcia de la política general europea. Hay que 
subrayar que en la primavera de 1876 el gobierno 
británico se sentía aislado frente a los tres gobiernos 
imperiales de Berlín, Viena y San Petersburgo, que 
al parecer estaban tratando de resolver a su manera 
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el problema balcánico. En esta situación, era muy 
importante que Gran Bretaña siguiera manteniendo 
con Francia las relaciones amistosas ya existentes, 
sin contar algunas fricciones en los intereses maríti- 
mos y coloniales. Por tanto, la crisis final de la 
cuestión egipcia quedó aplazada; pero entretanto el 
Almirantazgo reforzó la escuadra naval del Medite- 
rráneo. 

La posición geográfica de Italia, en medio del Medi- 
terráneo, cobró mayor interés con la apertura del 
canal de Suez, cuando todavía era reciente y doloro- 
so el recuerdo de Lissa. Podía ser la ocasión para 
jugar una partida de gran repercusión internacional, 
pero no había el hombre, un Cavour por ejemplo, 
que intuyera el momento y se diese cuenta de que el 
nuevo Estado unitario italiano podía insertarse en la 
gran política internacional, que volvía a moverse en 
torno a una temática mediterránea, y que la situa- 
ción geográfica lo llamaba ya a misiones de relevante 
responsabilidad. Esta falta de visión llevó incluso a 
declinar la oferta británica de participar en 1882 en la 
ocupación de Egipto, lo cual, de haberse aceptado, 
hubiera dado un peso muy diferente a la política y 
a la presencia militar y económica italianas en ul- 
tramar. 


De los acorazados de torres británicos 
al acorazado italiano «Duilio» 


Después de la guerra de 1865-1870 entre Argentina y 
Brasil por un lado y Paraguay por el otro, y tras la 
contienda franco-prusiana de 1870-1871 y la guerra 
civil española de 1872-1876, en el transcurso de la 
cual la fragata acorazada Numancia y el monitor 
Duque de Tetuán cayeron en poder de los insurgen- 
tes, el mundo buscó una paz caracterizada por la 
expansión comercial internacional, la intensifica- 
ción del tráfico marítimo, la industrialización y la 
consolidación de las posesiones de ultramar, converti- 
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El acorazado italiano 


Duilio en una bella litografía 


de la época, publicada en la 
«Rivista marittima» (foto 
G. Costa). 





El acorazado de torres británico 
Inflexible, similar por su 
concepción al italiano Duilio 
(National Maritime Museum, 
Greenwich). 
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das en focos de poderío, no sólo político-militar, 
sino también económico. 

En el sector de las grandes construcciones nava- 
les, las experiencias británicas con los nuevos acora- 
zados de torres representaron un óptimo punto de 
partida. El Devastation británico era el tipo de buque 
en aquel entonces considerado como perfecto y 
repetido con éxito por su gemelo Thunderer. Sus 
cañones, con una carga de 95 kilos de pólvora de 
combustión lenta, lanzaban proyectiles de 366 kilo- 
gramos cuya capacidad de penetración llegaba a los 
463 milímetros. 

Puesto que existía el convencimiento de que la po- 
tencia de los cañones seguiría aumentando, resulta- 
ba evidente que sería imposible seguir oponiéndoles 
blindajes de un espesor creciente, ya que el aumento 
de peso había de repercutir en las dimensiones, 
pesos y prestaciones de las máquinas. Por otra parte, 
el acorazado, aunque protegido por blindajes, no lo 
estaba en todos los puntos con el mismo grosor; éste 
era máximo en el centro, en las torres y en los 
mamparos transversales, pero disminuía en los cos- 
tados hasta representar la mitad, e incluso la tercera 
parte, del espesor máximo en los extremos. Por 
consiguiente, empezó a abrirse camino la idea de 
llegar a suprimir la pesada coraza en cintura, limi- 
tándola a las torres de la artillería principal y a sus 
mecanismos de maniobra y ascensores para las mu- 
niciones. Con ello se obtendría una notable econo- 
mía de peso que habría de posibilitar el aumento de 


grosor de los blindajes aplicados a las torres, del peso 
y, por tanto, de la potencia de la artillería, de la fuerza 
de las máquinas y con ello de la velocidad, y de las 
reservas de combustible y, consiguientemente, del 
radio de acción de la nave. 

De tales conceptos surgió el revolucionario acoraza- 
do Duilio, de la Marina italiana. 

Proyectado por Benedetto Brin, el acorazado Duilio 
fue botado en 1873 en los astilleros de Castellamma- 
re di Stabia, mientras se iniciaba en gradas la cons- 
trucción de su gemelo Dandolo, en el arsenal de 
La Spezia. Entraron en servicio en 1880 y en 1882, 
respectivamente, y fueron los buques de guerra más 
poderosos del mundo. 

El celo con que se elaboraron los proyectos y las 
continuas intervenciones para aportar mejoras se 
debieron al deseo de realizar unas naves que supe- 
rasen netamente a las construidas por otras marinas 
y que remediaran las condiciones de inferioridad de 
las unidades de guerra italianas, que desde 1865 no 
se habían visto reforzadas por ningún buque de 
batalla de concepción moderna. Las variaciones apor- 
tadas al proyecto original, el estudio económico y la 
búsqueda de soluciones para el proyecto financiero 
impidieron que estas unidades empezaran a cons- 
truirse en 1872, el año inicialmente previsto. Este 
hecho es fundamental para establecer a qué país 
correspondió la prioridad en la construcción de este 
tipo de buque. En realidad, esta prioridad, totalmen- 
te italiana, fue reivindicada también por Gran Breta- 














ña con su /nflexible, pero esta nave vio su quilla 
colocada el 24 de febrero de 1874, o sea dos años 
después de haber sido aprobado el proyecto del 
Duilio y un año más tarde de haberse colocado la 
quilla al Duilio y al Dandolo. En 1874, se encargaron 
a la firma británica Armstrong 8 cañones de 100 
toneladas, que habían de constituir el armamento 
principal de los nuevos acorazados italianos. Convie- 
ne indicar que en la época de su proyecto, en 1872, 


Botadura del Duilio el 8 de 
mayo de 1876. Este buque fue 
considerado en su época el más 
poderoso del mundo. 


Modelo del acorazado 
Devastation, en el que se 
aprecia perfectamente la 
disposición del armamento en 
torres. El advenimiento del 
acorazado con la artilleria en 
torres significó una gran 
contribución a la evolución del 
moderno buque de batalla 
(National Maritime Museum, 
Greenwich). 
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Arriba: el Dandolo, en una 
pintura de F. de Martino. 


A la derecha: el Dandolo 
navegando a toda máquina, en 
una foto tomada después de su 
modernización en 1894. 

Con los buques de la clase 
«Duilio» concluyó la primera 
etapa de la marina moderna, 
iniciada con el Napoléon, y se 
inició la segunda, que llegaría 
hasta la era de los acorazados 
monocalibre. 
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estas dos naves hubieran debido ser armadas con 
cañones de 35 toneladas, y que el año siguiente se 
previeron, en su lugar, cañones de 60 toneladas. 
Posteriormente, al poder suministrar la Armstrong 
piezas de 100 toneladas cada una, la Marina italiana 
decidió adoptar este armamento, considerando que 
un aumento de eficacia en la artillería resultaría útil 
tanto para atacar a mayor distancia como para perfo- 
rar el flanco de una coraza con un proyectil provisto 
de una carga explosiva mucho más destructiva, y por 
último como previsión de ulteriores progresos en el 
espesor de los blindajes. 

La adopción del cañón Armstrong de 100 toneladas, 
la más potente arma que la industria de la época 
podía suministrar, fue decidida tanto por motivos 
político-económicos (esta empresa británica tenía la 
intención de montar varias fábricas en Italia) como 
porque la Armstrong se empeñó en construir las 
armas por su cuenta y riesgo y sin requerir pago 
alguno hasta después de comprobado el funciona- 
miento satisfactorio de los cañones. Acerca de la 
conveniencia de adoptar cañones de avancarga O 
retrocarga, la casa Armstrong recomendó el primer 
tipo. Poco después de la botadura del Duilio, en 
determinados círculos relacionados con la construc- 
ción naval, dentro y fuera de Italia, y especialmente 
en Gran Bretaña, surgieron críticas contra el proyec- 
to de los acorazados italianos. Especial relieve tuvo 


la intervención de E. J. Reed, en aquel entonces 
director de las construcciones navales de la Royal 
Navy, quien declaró en la Cámara de los Comunes, 
el 13 de marzo de 1876, que el proyecto de los 
acorazados italianos procedía de uno suyo, impru- 
dentemente publicado por el gobierno; no obstante, 
el italiano presentaba errores fundamentales de 
proyección, debido a los cuales la estabilidad de los 
buques se vería comprometida por eventuales im- 
pactos por encima del puente acorazado. 

Lás afirmaciones del proyectista británico provoca- 
ron numerosas reacciones en Italia y un polémico 
intercambio de opiniones, en forma de cartas abier- 
tas, en el diario británico Times, entre Reed y el ins- 
pector de ingenieros navales F. Mattei, de la Marina 
italiana, de cuyo contenido, por su interés histórico y 
técnico, es oportuno citar algunos fragmentos. Escri- 
bió Mattei: 

«... En su número del 14 del corriente (informe 
parlamentario, buques acorazados ingleses y extran- 
jeros) encuentro unas aserciones hechas por el se- 
ñor E. J. Reed, M. P., con respecto a dos poderosísi- 
mos navíos (como los llama el señor Reed) actual- 
mente en construcción en nuestros astilleros, que 
distan de ajustarse a la realidad tanto en lo que se 
refiere a la historia de dichos buques, como a las 
conclusiones del señor Reed. 

»Dice el señor Reed que estos buques son la conse- 
cuencia del informe de la Comisión presidida por 
lord Dufferin y que contenía la descripción de un 
proyecto suyo (del señor Reed), concebido a fin de 
limitar al mínimo posible la amplitud de la superficie 
a blindar, con vista a un aumento correspondiente 
del grosor de la coraza. Ahora bien, yo puedo asegu- 
rarle que en los planos primitivos de nuestros bar- 
cos, de una fecha casi dos años anterior al informe 
citado por el señor Reed, ya se proponía adoptar las 
principales disposiciones aludidas en la descripción 
antes citada, o sea limitar la coraza a su parte central 
y proteger los extremos con una estructura celular a 
llenar o no de corcho, según se determinara poste- 
riormente, con un puente por debajo de la flotación 
con blindaje horizontal; el único cambio introduci- 
do en estas disposiciones, después de ser puesto en 
nuestras manos el citado informe, es el de que una 
parte del espacio celular ha sido utilizada como 
carbonera. Así las cosas, no es posible afirmar con 
veracidad que nuestras naves no son más que una 
consecuencia de este informe. En opinión del señor 
Reed, nosotros no hemos comprendido por comple- 
to su proyecto y lo hemos aplicado de modo tan 
poco hábil que, si en caso de combate la parte no 
blindada por encima del puente acorazado fuese 
alcanzada por proyectiles o granadas, nuestros bu- 
ques forzosamente zozobrarían. Esta es una conclu- 
sión a la que el señor Reed ha llegado basándose en 
datos hipotéticos que él ha asumido, yo no sé cómo, 
y que son totalmente diferentes de la realidad de los 
hechos... Las condiciones de estabilidad de estas 
naves en cualquier evento posible han sido estudia- 
das a fondo, y el señor Reed no tiene el menor 
motivo para inquietarse acerca de que nuestros 
barcos estén destinados a sufrir el desastre que a él 
se le antoja profetizar...» 

Siempre en el Times, Reed respondió como sigue a 
la carta de Mattei: «... He leído en el Times del jueves 
pasado la carta del señor F. Mattei sobre los dos 
acorazados italianos del tipo /nflexible. Sería grave 
descortesía por mi parte poner en duda su afirma- 
ción respecto a que los planos primitivos de estas 
naves fueron preparados no sólo mucho tiempo 


Benedetto Brin (1833-1898), 
inspector del cuerpo de 
Ingenieros Navales de la 
Marina italiana, renovó y 





potenció la flota de su país con 
realizaciones de excepcional 


valor, entre ellas los buques 


de 


las clases «Duilio», «Italia» 


y «Re Umberto». 


109 


SE 


e 


El acorazado Andrea Doria, de 
la clase «Di Lauria», en 

Kiel, el 20 de junio de 1895, con 
motivo de la inauguración del 
canal homónimo. Obsérvese en 
lo alto del mástil la bandera 
naval alemana, izada junto al 
empavesado. Los «Di Lauria» 
representaron un retorno al 
Duilio, ya superado por 

el paso del tiempo (Imperial 
War Museum, Londres). 
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antes de que se iniciara su construcción, sino incluso 
dos años antes de la publicación del Almirantazgo 
en la que figuraba la descripción del principio según 
el cual han sido construidas. Pero dejando aparte sin 
oposición su aseveración, me atreveré a recordar al 
señor Mattei que en la práctica viene a exponer una 
pretensión totalmente nueva y todavía no menciona- 
da acerca de los orígenes del proyecto del tipo de 
buques análogos al /nflexible; y puesto que dichas 
naves italianas no existían antes de la publicación 
del informe inglés, tal vez se sentirá obligado, tanto 
para sí como ante su gobierno, a demostrar semejan- 
te pretensión con algo que tenga forma de prucba... 
Respecto a la posibilidad de zozobrar dichas naves 
cuando el mar, durante un combate, penetre libre- 
mente en las partes no acorazadas, en la carta del 
señor Mattei no hay ningún indicio de que él com- 
prenda los motivos en los que se basan mis aprensio- 
nes... Tengo además informaciones de otras fuen- 
tes y, si valiese la pena, tal vez pudiera causar una 
cierta sorpresa al señor Mattei describiéndole no 
sólo la naturaleza de los primitivos planos de esta 
nave, sino también las interrupciones, las modifica- 
ciones e incluso los cambios de orientación que se 
han producido a consecuencia de la aparición del 
proyecto del /nflexible, y por otras causas. Yo no 
puedo hacer sino repetir mi convicción de que, con 
la batería tan corta como se proponía cuando los 
planos fueron objeto por última vez de mi considera- 
ción, le es totalmente imposible al diseñador o al 
constructor impedir que el buque zozobre cuando 
sus extremos se vean sometidos a aquellos daños 
que, previsiblemente, cabe esperar en una batalla 
naval. No he advertido ningún indicio de que los 
oficiales italianos hayan comprendido suficiente- 
mente las causas de este peligro, y las expresiones 
contenidas en la carta del señor Mattei tienden a 
confirmar mi impresión de que no se han realizado 





investigaciones sobre esta cuestión desde mi punto 
de vista. Sin embargo, es una cuestión muy seria 
— tal vez tanto más cuanto que el origen del peligro, 
aunque muy real, resulta algo oscuro— y espero que 
los consejeros del Almirantazgo italiano tengan el 
buen sentido de comprender, ya que les importa 
mucho más a ellos y a su país que a cualquier otro, 
que ante semejante incertidumbre he creído, y sigo 
creyendo todavía, conveniente hacer mención de 
ella... Una sola cosa no ofrece dudas, y es que el tipo 
de nave del que hablamos hace plantear preguntas 
del todo nuevas y de índole muy seria en torno a la 
estabilidad, y a mí me causa un gran alivio recibir de 
los técnicos de nuestro Almirantazgo la afirmación 
de que la longitud de la batería del /nflexible ha sido 
determinada teniendo en cuenta esas contingencias 
que pueden presentarse en una batalla...». 

Las polémicas y las discusiones técnicas entre italia- 
nos y británicos continuaron, facilitadas además por 
el largo período de construcción que requirieron el 
Duilio y el Dandolo. Los hechos darían la razón a 
quienes habían creído en soluciones como las adop- 
tadas para estos buques, y que, por otra parte, 
también la Royal Navy hizo suyas con el /nflexible. 
La primacía naval que Italia se había ganado con la 
construcción de los acorazados de la clase «Duilio» 
pudo haber sido mantenida con los sucesivos acora- 
zados «estratégicos» Italia y Lepanto, de arquitectu- 
ra original e insólita; sin embargo, a causa del tiempo 
que requirió su construcción, su entrada en servicio 
se produjo cuando la evolución de los medios nava- 
les y su aplicación ya los había superado. Tras la 
construcción, en 1881-1882, de tres acorazados de la 
clase «Duilio» apenas mejorados (Ruggiero di Lau- 
ria, Francesco Morosini y Andrea Doria), la Regia 
Marina italiana botaría en 1884-1885 nuevas unida- 
des de combate adecuadas a las exigencias de la 
época: Re Umberto, Sardegna y Sicilia. 


Una lancha de vapor torpedera 
armada con torpedos 
Whitehead. 


El ingeniero escocés 

Robert Whitehead, creador del 
torpedo. Establecido en Fiume, 
su amistad con el capitán Luppis 
le llevó a estudiar la realización 
de un torpedo automóvil. 








DEL TORPED 
AL TORPEDER 


Del primitivo torpedo de botalón 
al torpedo automóvil 


En 1801, Robert Fulton realizó varios experimentos 
en el puerto de Brest por encargo del gobierno 
francés. Durante uno de ellos, utilizando una barca 
de remos que remolcaba un torpedo con una carga 
de 20 libras de pólvora, consiguió hundir una embar- 
cación anclada. Sin embargo, no obtuvo el mismo 
éxito contra los buques británicos que bloqueaban 
el puerto. 

Torpedos similares, conocidos como del tipo «Har- 
vey», eran transportados ya, a partir de la mitad del 
siglo xIX, por diversos buques de guerra. Consistían, 
en su mayor parte, en unas cajas de forma rectangu- 
lar llenas de pólvora que eran lanzadas al agua desde 
las bordas mediante unos dispositivos especiales. 
Estas armas servían tanto para el ataque contra 
unidades enemigas a poca distancia, como para 
defensa ante tentativas de embestida de los buques 
con su espolón. Sin embargo, dichos ingenios no 
fueron nunca utilizados en guerra. Se reconocía la 
gran eficacia de una carga que hiciera explosión 
contra la obra viva de una nave, pero todavía no 
se había podido resolver la cuestión de dirigirla hacia 


el objetivo en condiciones de relativa seguridad. 
El problema quedó parcialmente resuelto con la 
adopción de largos botalones dispuestos a proa de 
embarcaciones pequeñas y muy veloces; sobre el 
botalón iba fijado el torpedo. Con ello, la unidad 
portadora adquirió el nombre de «torpedero de bo- 
talón». Estos tipos primitivos de torpedero fueron 
utilizados más o menos en todas las marinas y 
entraron en acción en diversos conflictos bélicos a 
partir de la guerra de Secesión norteamericana. En la 
noche del 27 de octubre de 1864, una lancha de 
vapor con torpedos de botalón, dirigida por el tenien- 
te de navío Cushing, de la Marina federal, hundió 
por medio de estos ingenios la batería acorazada 
confederada Albemarle. En la guerra ruso-turca de 
1877-1878, las lanchas torpederas de Chestakov y 
Dubasov consiguieron hundir, el 26 de mayo de 
1877, la unidad turca Duba Saife; también con torpe- 
dos de botalón, los franceses lograron echar a pique 
la fragata china Yu Yen. , 
La ignición de la carga explosiva del torpedo de 
botalón solía efectuarse eléctricamente, y la imper- 
fección de los dispositivos de la época constituía otro 
factor de escasa fiabilidad. Se trataba, en realidad, de 
un arma a la que podía considerarse derivada del 
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PROYECTO DE WHITEHEAD 


PARA UNA INSTALACIÓN 
LANZATORPEDOS SUBMARINA 


Arriba, a la izquierda: 
lanzamiento de un torpedo tipo 
Whitehead; a la derecha: 27 de 
octubre de 1864: una lancha de 
vapor dirigida por el teniente de 
navio Cushing, de la US Navy, 
alcanza con un torpedo 

de botalón la batería acorazada 
Albemarle, de la Marina 
confederada. 
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antiguo brulote, o sea aquella pequeña embarcación 
cargada de materias inflamables y explosivas y que, 
con fuego a bordo, era dirigida contra la flota enemi- 
ga anclada, aprovechando la dirección constante del 
viento. No obstante, con los torpedos de botalón se 
obtuvieron éxitos, generalmente contra unidades 
ancladas, averiadas O paradas por una u otra causa. 
Hacia 1864, el capitán de fragata de la K.u.K. Marine 
(la Marina austro-húngara) G. B. Luppis empezó a 
estudiar la manera de gobernar desde tierra, median- 
te cables, una mina flotante para ponerla en contacto 
con un buque enemigo en marcha. La mina debía 
recibir movimiento por parte de un dispositivo inter- 
no. Entre un mecanismo a vapor o bien uno de 
relojería, a fin de imprimir a su torpedo movimiento 
bajo el agua, Luppis se decidió por el segundo. 
Presentado el invento a las autoridades navales aus- 
tro-húngaras, fue rechazado por la K.u.K. Marine al 
no considerar fiables los sistemas de propulsión y de 
dirección. Luppis, convencido de la necesidad del 
torpedo móvil, habló de su proyecto con el escocés 
Robert Whitehead, instalado en Fiume (actual Rije- 
ka), donde dirigía unos talleres. 

Whitehead partió de los estudios iniciales de Luppis, 
pero descartó el concepto de la dirección desde 
tierra y buscó un dispositivo que, apenas activado, se 
hiciera totalmente autónomo en su movimiento 
sobre una ruta establecida. Tras prolongados estu- 
dios preparatorios y diversos experimentos secretos, 
a finales de 1866 Whitehead pudo presentar a la 
marina austro-húngara su primer torpedo automó- 











vil: un objeto en forma de cigarro que fue llamado 
«torpedo Luppis-Whitehead en forma de pez». Este 
primitivo tipo de torpedo era de acero, tenía un 
diámetro de 356 mm, medía 3,53 metros de longitud 
y pesaba 136 kilos. Propulsado por el aire comprimi- 
do almacenado en una cámara a una presión de 
48 atmósferas, transportaba una carga de 8,16 kilos 
de dinamita y recorría varios centenares de metros a 
una velocidad de unos 6 nudos. Este primer torpedo 
mostraba una deficiente capacidad para mante- 
ner una profundidad previamente establecida. Con 
todo, el torpedo fue presentado a un comité de oficia- 
les de la Marina austríaca, que lo experimentaron 
durante un período de seis meses y finalmente 
decidieron adoptarlo como arma operativa. 

En 1868 Whitehead produjo un mecanismo para el 
control de la profundidad, en el que un péndulo, 
combinado con una placa hidrostática, permitía al 
torpedo mantener un nivel de inmersión constante. 
Este mecanismo y la presentación casi simultánea 
de un nuevo tipo de torpedo (calibre de 406 mm, 
longitud de 4 metros, un peso de 218 kilos, carga de 
27 kilos, alcance de 600 metros y velocidad de 6 
nudos) a la Marina austríaca, indujeron a Whitehead 
a pedir una compensación, que fue considerada 
excesiva por el Ministerio de Marina en Viena. Ello 
llevó al inventor austroescocés a entrar en contacto 
con las marinas de otros países, ofreciendo una 
forma especial de contrato temporal, durante el cual 
toda mejora por él aportada a la nueva arma submari- 
na debía permanecer en exclusiva durante seis me- 





ses para las marinas que efectuaran el contrato. Esto 
permitió a Whitehead, desde 1869, vender sus torpe- 
dos, o el derecho de fabricación junto con el «secre- 
to», a diversas marinas y establecer en Fiume una 
floreciente fábrica. La Marina británica fue la prime- 
ra que probó el torpedo de Whitehead, en el tipo ya 
perfeccionado, que efectuaba un recorrido de 610 
metros con una velocidad de 11 nudos. El Almiran- 
tazgo, tras recibir informes favorables de una comi- 
sión técnica nombrada al efecto, invitó en 1870 a 
Whitehead (del que algunos aseguraban que era al 
mismo tiempo un importante agente del Intelligen- 
ce Service) a trasladarse a Gran Bretaña, con dos 
tipos de torpedo para experimentar: uno de 4,30 
metros de longitud, calibre de 406 mm y carga de 
8 kilos de algodón pólvora, y otro de 4 metros, cali- 
bre de 356 mm y carga explosiva de 8 kilos de dinami- 
ta. Ambos torpedos poseían características comunes 
que después desaparecieron rápidamente en los 
modelos siguientes, entre ellas una aleta dorsal y 
otra ventral que discurrían en toda la longitud, y una 
hélice única para imprimir el movimiento. 

Los torpedos fueron experimentados en aguas del 
río Medway, para lo cual el viejo vapor de ruedas 
Oberon fue dotado de un tubo especial submarino de 
lanzamiento, desde el cual los torpedos eran dispara- 
dos mediante un émbolo accionado por aire compri- 
mido. La Royal Navy decidió incorporar el torpedo a 
su armamento y firmó el contrato con Whitehead en 
1871, después de haber abonado, en 1870, 17000 
libras esterlinas por la patente y 2500 por los gas- 


tos relacionados con los experimentos a bordo del 
Oberon. 

Durante estas pruebas se efectuaron unos cien lanza- 
mientos, en el curso de los cuales se demostró que 
un torpedo lanzado contra la proa o la popa de un 
buque anclado hacía un blanco efectivo a la distancia 
de 183 metros; disparado contra el costado, alcanza- 
ba su objetivo a una distancia de 366 metros. Se 
demostró también que la explosión de un torpedo 
contra la obra viva de la vieja corbeta Aigle, rodeada 
de redes metálicas que distaban 4,5 metros de sus 
costados, no bastaba para hundirla, pero un segundo 
lanzamiento, en el cual el torpedo pasó lateralmente 
respecto a la red y dio en el costado, echó a pique la 
corbeta. 

Después de tratar con la Royal Navy, Whitehead 
negoció su invento con la Marina de otras naciones; 
así, en 1872 con Francia, en 1873 con Italia y Alema- 
nia, en 1875 con los países escandinavos y en 1876 
con Rusia, seguidas gradualmente por casi todas las 
naciones del mundo. Curiosamente, hubo que espe- 
rar hasta 1891 para que esta patente fuese adquirida 
también por Estados Unidos. 

En Alemania, la fabricación de los torpedos fue 
confiada a la empresa Schwartzkopf, que construía 
unos ingenios con la carcasa de bronce fosforoso 
(aleación de bronce, estaño y plomo, desoxidada 
con fósforo), además de acero, con el fin de evitar la 
corrosión. En Gran Bretaña, no tardó en hacerse 
famosa la fábrica de torpedos de Woolwich. 

El diseño y la construcción de torpedos fue durante 


Explosión de un torpedo 
disparado desde un torpedero 

de botalón, en un cuadro de la 
época (foto G. Costa). 
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Uno de los primeros torpederos 
tipo «Yarrow». La unidad fue 
fotografiada cuando se 
encontraba todavia en los 
astilleros Yarrow de Poplar; se 
trata probablemente de uno de 
los torpederos construidos 

para China. 


Entre los primeros torpederos 
franceses se contó el 

N, 7, transportable sobre un 
vagón de ferrocarril. Construido 
en 1877-1878 en el arsenal de 
Brest, medía 14 metros 

de eslora; el lanzatorpedos 
sobresalia considerablemente 
de la roda de proa, y su velocidad 
operativa de 9 nudos resultaba 
insuficiente para su misión. 


114 


a 
A IO a rl 


y diz 
A Us 
seco A. A A 


Mus 


wo MR MA E MUA 


varios años uno de los secretos más celosamente 
guardados de todas las marinas, y el objetivo princi- 
pal consistía en buscar un aumento de la velocidad y 
del radio de acción. También los sistemas de lanza- 
miento fueron objeto de cuidadosos estudios. Los 
primeros torpedos eran lanzados simplemente al 
agua por diversos sistemas, el más eficiente de los 
cuales era el de «las tenazas» que, al abrirse, lo 
dejaban caer en el mar. Seguidamente, el arma se 
desplazaba utilizando su propio motor. Además, se 
estaban perfeccionando varios tipos de lanzatorpe- 
dos, consistentes todos ellos en un tubo desde el 
cual el arma era expulsada por diversos medios: 
vapor o aire comprimido, o incluso una carga explosi- 
va, como en el caso de los «torpedos guns». La razón 
principal del lanzatorpedos resultaba muy simple: 
cualquier unidad que lanzara el torpedo, dada la 
escasa velocidad de éste, debía prácticamente parar- 
se para efectuar el disparo. En cambio, con los 
lanzatorpedos se podía disparar sin disminuir la 
marcha, aunque en el caso de lanzamiento en el eje 
de marcha había que ejecutar seguidamente una 


7 EUR CT 
AE 
E | As 


y 
ue" 





fuerte bordada para no embestir el propio torpedo y, 
al mismo tiempo, alejarse del enemigo. Se estudia- 
ron también a fondo medidas para incrementar la 
velocidad inicial del torpedo, a fin de evitar los 
inconvenientes que producía el citado lanzamiento, 
en el que el buque, al tener una velocidad superior a 
la del torpedo, corría el peligro de embestirlo, eviden- 
temente con graves consecuencias. Desde 1873, año 
en el que se puede registrar la entrada efectiva en 
servicio de la nueva arma, sus principales fases 
evolutivas, hasta finalizar el siglo, fueron las si- 
guientes: 

Modelo 1876: dos hélices contrarrotantes, calibre de 
356 mm, 18 nudos de velocidad, 550 metros de 
autonomía, aplicación del servomotor al aparato 
de mando, carga de 12 kg de algodón pólvora. 

Modelo 1884: velocidad de 24 nudos, carga considera- 
blemente aumentada, mayor seguridad del apara- 
to de propulsión. 

Modelo 1889: velocidad de hasta 29 nudos, alcance 
de unos 1400 metros, carga de 90 kg de algodón 
pólvora. 





Modelo 1889-98: calibre de 457 mm, velocidad de 
30 nudos, alcance superior a 1000 metros, dos pro- 
pulsores. 

En lo referente al sistema de lanzamiento, la primera 
solución consistió en el disparo bajo el agua efectua- 
do desde proa; después se pasó al lateral a flor de 
agua, para volver posteriormente, aunque mante- 
niendo este último, al disparo bajo el agua pero 
lateral. Todo ello referido a los buques de mayor 
desplazamiento, ya que para los menores (los «torpe- 
deros») se mantuvo durante muchos años la solu- 
ción del lanzamiento desde proa, tanto por debajo 
del agua como por encima de ella. 

Los torpedos de la primera y de la segunda genera- 

ción, o sea los fabricados entre 1870 y 1898, no 

diferían mucho entre sí. De acero o de bronce 
fosforoso, en forma de cigarro, con una longitud de 

4 a 6 metros, y un calibre entre 356 y 500 mm, llevaban 

la carga explosiva en la parte anterior. Detrás de ella 

había la cámara de aire, que contenía el aire com- 
primido que actuaba como fuerza motora del tor- 
pedo. Este aire era introducido a bordo mediante 
bombas especiales. Seguía a dicha cámara un com- 
partimiento que contenía el aparato automático de 
dirección. A continuación se montaba el sistema 

propulsor, que funcionaba con aire comprimido y 

ponía en marcha dos hélices contrarrotantes. En el 

último compartimiento había otra cámara de aire, 
cuya función era mantener el torpedo en la profundi- 
dad fijada. 

Se adaptaban al torpedo cuatro timones, dos vertica- 

les y dos horizontales, estos últimos destinados 

también a asegurar la estabilidad de la cota de 
inmersión. 

Los torpedos de la primera generación tenían una 

forma bastante ahusada; posteriormente, fueron mo- 

dificados y adquirieron en su parte anterior una línea 
más roma, aunque también fusiforme. 

Para asegurarse una dirección constante a los prime- 

ros torpedos, éstos fueron dotados de una especie de 

aleta perpendicular que discurría de la cabeza a la 
cola, más tarde eliminada para confiar la constante 
de dirección a los timones verticales. 

Los torpedos de la segunda generación llevaban en 


el primer compartimiento el detonador que debía 
producir la explosión. La carga de detonación consis- 
tía en 25 gramos de fulminato de mercurio, que 
encendían el fulminante contenido en seis discos de 
algodón pólvora de 28 gramos cada uno, encerrados 
en una cápsula de cobre. Detrás del fulminante 
había la carga propiamente dicha, de 80 a 100 kilos, 
que generalmente consistía en varios discos de algo- 
dón pólvora de 37 mm de grosor y que contenían un 
17% de agua. La presión de ejercicio del aparato 
propulsor de los torpedos de segunda generación 
oscilaba entre las 70 atmósferas, en los tipos más 
anticuados, y las 120, en los más recientes. 


El «Lightning» 
y los primeros torpederos 


Una vez las diversas marinas hubieron adoptado los 
torpedos, éstos fueron instalados inicialmente en los 
buques principales, que en general los disparaban a 
través de un tubo situado más o menos al nivel de la 
superficie, en la roda y en el espolón; como ya se ha 
dicho, este tipo de instalación ofrecía riesgos e incon- 
venientes para la seguridad del buque que efectuaba 
el disparo. Se empezó entonces a pensar en peque- 
ñas unidades que tuvieran en el torpedo su arma 
principal o única, dotadas de una velocidad más bien 
alta, para la época, y de unas dimensiones extremada- 
mente reducidas para facilitar su ocultamiento. Así 
nacieron las «lanchas torpederas», que en cierto 
modo respondían, o empezaban a responder, a las 
exigencias más apremiantes: velocidad de 18 nudos, 
máquinas silenciosas que funcionaran rápidamente 
bajo presión, maniobrabilidad, reducida emisión de 
humo por las chimeneas y casco dividido en compar- 
timientos estancos. La idea de la lancha torpedera 
empezó a cobrar realidad en los astilleros británicos 
Thornycroft a partir de 1873, aunque hubo que 
esperar hasta 1875 para que se hiciera efectiva la 
entrega al gobierno francés de un torpedero con una 
velocidad de 18 nudos, eslora de 20 metros, manga 
de 2,5 y calado de 1,40. La lancha había sido cons- 
truida con planchas de acero muy delgadas y el mo- 
tor desarrollaba una potencia de 250 hp. 


El torpedero italiano 
Melpomene, convertido en 6 T 
después de 1886. Era del 
tipo «Thornycroft», de 13,5 
toneladas, y pertenecía a 
la clase «Euterpe». 
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De arriba abajo: las banderas 
del Almirantazgo británico en 
los años 1672, 1725 y 1815, y 
por último la bandera de la 
corporación de la Trinity 
House, cofradía de navegantes y 
marineros instituida por 
Enrique VIII en 1514, 
responsable, en el curso 

de su historia, de servicios de 
pilotaje, faros y señales 
maritimas en diversas zonas de 
Gran Bretaña. En la actualidad 
esta institución se sigue aún 
ocupando del servicio de 

faros de Inglaterra y Gales, de 
las islas Anglonormandas 

y de Gibraltar, además 

de constituir el principal 
servicio de pilotaje marítimo en 
los puertos y costas de 
Inglaterra y Gales. 


Abajo: el torpedero francés 

N. 33, de 1882, con los dos 
lanzatorpedos internos a 

proa. Aunque eran todavía 
medios navales de escasa 
fiabilidad, los torpederos tuvieron 
en Francia un gran éxito. 

En ellos se fundaron las teorías 
de la Jeune Ecole: una 

Mota compuesta únicamente por 
torpederos, para la defensa de 
las costas y cruceros, destinados 
a destruir el comercio marítimo 
enemigo. 


Los astilleros Thornycroft — que recibieron pedidos 
de todos los gobiernos europeos— pusieron a punto 
otros dos tipos de torpedero, mientras los astilleros 
Yarrow, competidores de los primeros, empezaban 
a producir el mismo tipo de unidad torpedera. 

En 1877, la Royal Navy tuvo su primer torpedero 
auténtico: el Lightning. Esta pequeña unidad de 27 
toneladas y 25 metros de eslora podía alcanzar una 
velocidad de 18 o 19 nudos, y estaba armada con un 
tubo lanzatorpedos sobre cubierta y a proa. Entretan- 
to, el torpedo, gracias a la adopción de un motor 
Brotherhood de aire comprimido y 3 cilindros, había 
alcanzado velocidades mayores, hasta llegar a los 18 
nudos; con la sustitución del algodón pólvora por la 
pólvora convencional, se había triplicado su poten- 
cia explosiva. Resulta significativo el hecho de que 
precisamente Gran Bretaña, cuyo enorme poderío 
marítimo se basaba en los grandes buques, hubiese 
experimentado con el torpedero. 

Sin embargo, también en Gran Bretaña se había 
advertido el contrasentido que representaba tener 
una nave dotada de armas tan potentes como el 
torpedo relegada a misiones defensivas. En conse- 
cuencia, se empezó a aumentar las dimensiones del 
torpedero para otorgarle mejores características ma- 
rineras, de modo que no estuviera tan estrechamen- 
te vinculado a la proximidad inmediata de un puer- 
to. En las demás marinas, en cambio, se vio en el 
torpedero una nueva arma capaz de hacer frente 
eficazmente a Gran Bretaña, potencia dominadora 
de los mares. 

Después de cinco siglos de enfrentamientos maríti- 
mos con Gran Bretaña, Francia creyó llegado el 
momento del desquite e impulsó a fondo el desarro- 
llo de la nueva arma. Era también la época en la que 
las finanzas francesas estaban exhaustas a causa de 
la guerra franco-prusiana, y precisamente se preten- 
día realizar economías con la Marina, a la que el 
presidente Thiers había calificado de «arma de lujo». 
Por consiguiente, fue creada una comisión para 
estudiar el problema, y el resultado de su gestión fue 
el encargo de siete torpederos, todos ellos diferen- 
tes, entre los cuales el primero, el N. /, desplazaba 
101 toneladas, mientras que los restantes iban de las 
15 a las 30 toneladas. Algunos fueron encargados en 
Gran Bretaña, en los astilleros Yarrow y Thorny- 
croft, y precisamente los construidos por estos últi- 
mos, el N. 5 y el N. 6, resultaron ser los mejores. Se 
trataba de pequeñas unidades, de una eslora no 
superior a los 20 metros, capaces de superar los 
18 nudos, y representaron una victoria para los 
partidarios del torpedero pequeño, apto para comba- 
tir a poca distancia de los puertos. La circunstancia 
fue aprovechada para encargar inmediatamente 
18 torpederos de 27 toneladas, 12 de los cuales a 
los astilleros Thornycroft y 6 a diversos astilleros 
franceses. 

En otros países, y antes de que Gran Bretaña poseye- 
ra el Lightning, el torpedero había sido ya experimen- 
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tado. Muchas marinas, entre las que convendría 
mencionar la rusa, la italiana, la argentina y la espa- 
ñola, habían comprado torpederos a Gran Bretaña, 
pasando del modelo de botalón a los de tipo portator- 
pedos y lanzatorpedos. 

Para Francia, los torpederos representaron además 
una revolución en el pensamiento militar marítimo 
y en toda la política naval, hecho que también 
influiría en la política de otras marinas. 


Torpederos en la Marina española 


La inclusión de torpederos en la Marina española se 
produjo de forma bastante análoga a como sucedió 
en las demás marinas. Las primeras órdenes de 
construcción y su plasmación tuvieron lugar a partir 
de 1878, año en el que se construyó el torpedero de 
botalón Castoren los astilleros de La Seyne. Al cabo 
de un año fue botado otro torpedero de botalón, el 
Pollux, cuya construcción corrió a cargo de los 
astilleros británicos Yarrow. Finalmente, el progra- 
ma de adquisición de torpederos de botalón por la 
Armada concluyó con el Aire, construido en el 
arsenal de Cartagena en 1883; en términos arquitec- 
tónicos, este último difería de los dos anteriores en 
tener el casco de madera. 

La producción de torpederos dotados de torpedos 
automóviles recayó exclusivamente en astilleros ex- 
tranjeros, con la excepción del Ejército, que en 1887 
fue botado en los astilleros Otero, Gil y Cía., en La 
Graña (La Coruña). 

El primer torpedero español con torpedos automóvi- 
les fue el Rigel, botado en 1883 por Aktien Gessell- 
schaft de Weser, Bremen, y seguido en 1885 por el 
Retamosa (Yarrow) y los Julián Ordóñez y Acevedo, 
ambos construidos por Thornycroft. Al año siguien- 
te se produjo la recepción de otra unidad de factura 
alemana, el Orión, construido por los astilleros Ger- 
mania, en Kiel; asimismo se recibieron el Barceló, 
realizado en los astilleros franceses de Normand, en 
El Havre, y dos unidades de la clase austríaca «Fal- 
ke», el Ariete y el Rayo, que fueron botados por la 





firma británica Thornycroft. El año 1887 registró la 
recepción de las últimas unidades de esta primera 
serie de adquisiciones, que fueron, además del Ejérci- 
to ya mencionado, el Halcón y el Azor, también de la 
clase «Falke» pero construidos por Yarrow, y el 
Hubana, que fue entregado por la sociedad Thor- 
nycroft. 

Ninguno de estos primeros torpederos españoles 
llegó a participar en acción bélica alguna y la mayor 
parte serían dados de baja en las listas a comienzos 
del siglo xx. Sólo tres de ellos tuvieron un trágico 
epílogo: el Ariete y el Rayo, que causaron baja por 
incendio en 1905, y el Azor, que se hundió tras 
colisionar con el Orión en 1911. 


Los torpederos embarcables 
y los buques-transporte de torpederos 


El entusiasmo suscitado por la creación y el empleo 
de los torpederos, especialmente en Francia y en 
Italia, no fue compartido por todos. A este respecto, 
es curioso comentar, por la sutil ironía del escrito, 
lo que los italianos Augusto Vittorio Vecchi y Lo- 
renzo D'Adda anotaron en su libro La marina con- 
temporánea: 

«... Los inventores (de torpederos) hacían girar sus 
espejuelos ante los gobiernos, que, inconsciente- 
mente, representaban el papel de alondras. En reali- 
dad, aquellos trayectos insólitos actuaban sobre la 
imaginación de los publicistas y de los oficiales 
delegados para asistir a las pruebas o invitados a 
darlas a conocer. En el admirable viaje por el Táme- 
sis, en una hermosa mañana estival u otoñal, éstos 
olvidaban, apenas volvían a pisar tierra, las vibra- 
ciones del casco y la estrechez del espacio, y no te- 
nían en cuenta la diferencia que existe entre las 
aguas de un río y las del mar. Los excursionistas 
gritaban después a los gobiernos: “¿Por qué gastar 
25 millones en un gran buque, cuando éste puede 
hundirse por obra de un torpedero que sólo cuesta 
250000 liras?”” Nos jactamos de no haber creído 
jamás en la eficacia del torpedero, y nos hemos 


mantenido impenitentes. El tiempo nos ha dado la 
razón. 

»Disipado el fácil entusiasmo de los primeros tiem- 
pos, cuando Francia tenía ya un torpedero por cada 
9 millas de costa, Rusia uno por cada 10, Inglaterra 
por cada 17, y nosotros uno por cada 30, se recono- 
ció que los torpederos no podían servir más que para 
la defensa próxima de la costa, pero que la alta mar 
no se había hecho para ellos, aunque se procediera a 
suministrarles de todo mediante ciertos buques 
velocísimos, llamados al principio “apoyatorpede- 
ros”, que acompañaban a la bandada. En resumi- 
das cuentas, aquellos polluelos necesitaban una 
clueca...». 

Indudablemente, los críticos no dejaban de tener 
una parte de razón, aunque el empeño de los proyec- 
tistas y de los técnicos se orientaba ya a realizar un 
tipo de unidad torpedera capaz de operar en alta 
mar. Por otra parte, los torpederos habían demostra- 
do ya que podían ser eficazmente empleados en 
combate, como en el caso de las unidades rusas de 
este tipo que, durante la guerra contra Turquía en 
1877-1878, hundieron el Duba Saife mediante tor- 
pedos de botalón y otra unidad, el Intibakh, con un 
torpedo autopropulsado. 

Para el transporte y el apoyo de estas pequeñas 
unidades, los rusos habían equipado un buque mer- 
cante de 1500 toneladas, el Veliky Kniaz Kostantin, 








«1 torpedero de la clase 
«Euterpe», listo para entrar 
en servicio. 


El buque transporte de 
torpederos Vulcan, de la 
Marina británica. A popa de la 
segunda chimenea se observan 
los torpederos embarcados. En 
su época se dio un gran 

crédito a soluciones de este tipo; 
incluso, como en el caso 

del acorazado Duilio, se previó 
el embarque de torpederos a 
bordo de los grandes buques de 
guerra. 
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El Milan, «croiseur-torpilleur» de 
1886, de 1700 toneladas, 
perteneciente a la Marina 
francesa, fotografiado en 

Argel en 1890. Las unidades 

de este tipo nacieron con 

un doble objetivo: el de 
contratorpederos y la misión 
contraria de una acción 
torpedera de altura, y más tarde 
guía de las flotillas de 
torpederos. En realidad, 

no resultaron aptos para cumplir 
ninguna de estas funciones y su 
misión fue más bien la de 
pequeños cruceros. 


En el centro de las páginas: 
embarque de torpederos 

a bordo del buque francés 
Foudre. Unidades como 

ésta, semejantes a grandes 
cruceros, fueron construidas con 
el objetivo de servir de apoyo a 
la flota y para el transporte de 
pequeños torpederos a las zonas 
de combate. 
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que participó en todas las operaciones. La idea había 
sido preconizada por los franceses, pero éstos la 
pusieron en práctica más tarde con la transforma- 
ción del transporte Niévre en buque de apoyo para 
torpederos. También los ingleses siguieron el mis- 
mo camino con la transformación en buque-trans- 
porte del Hecla, un buque de pasajeros de 6400 
toneladas. 

Más tarde se construyeron buques que debían acom- 
pañar a la flota con la misión de transportar peque- 
ños torpederos hasta una distancia útil respecto al 
enemigo, botarlos entonces y, si era posible, recupe- 
rarlos una vez finalizada la acción. Se trataba de 
naves que se asemejaban mucho, exceptuando el 
artillado, a grandes cruceros; el Vulcan británico, por 
ejemplo, desplazaba 6620 toneladas, medía 107 me- 
tros de eslora, tenía una potencia de 12000 hp con 
una velocidad máxima de 20 nudos, y disponía de un 
fuerte armamento contratorpedos. Podía transpor- 
tar seis torpederos de 18 metros de eslora, para cuya 
maniobra se habían montado dos grúas hidráulicas 
de 20 toneladas. Una unidad análoga fue la francesa 
Foudre. 

Los torpederos embarcados pertenecían a los tipos 
más pequeños; a menudo montaban torpedos de 
botalón, y, por sus características reducidas, eran los 
menos adaptados para el empleo en alta mar. Por 
tanto, la idea, aunque pudiese parecer sugestiva, no 
presentaba grandes probabilidades de éxito. 


La filosofía de la Jeune École 


Entretanto, en Francia, bajo la dirección del almiran- 
te Aube, una corriente de opinión proclamaba que la 
época de los grandes buques, y en particular de los 
acorazados, tocaba a su fin. Las unidades menores, y 
los torpederos en particular, condenaban de hecho a 
la impotencia a los «reyes del mar». Dado el especial 
momento político y económico francés, las ideas de 
la Jeune Ecole —tal fue el nombre dado a esta 
corriente de pensamiento— suscitaron un gran inte- 
rés y fueron expuestas en las columnas de la presti- 
giosa Revue des deux mondes, donde se podían leer 
también expresiones como «el torpedero es un arma 
que responde al sentimiento popular», «el torpedero 
es una expresión democrática opuesta al espíritu 
conservador y restaurador representado por las gran- 
des y lentos acorazados»... Las teorías de la Jeune 
Ecole encontraron sus principales defensores en el 
almirante Aube, el comandante Gougeard y Gabriel 
Charmes, este último un «laico» de las teorías nava- 
les, pero especialmente versado en los estudios 
militares marítimos. 

Cuando en 1882 apareció la obra de Aube La guerre 








maritime et les ports francais, las marinas de la época 
estaban sometidas a una segunda revolución: des- 
pués del espolón, que había adquirido su carta de 
nobleza en Lissa, el torpedo Whitehead pareció cues- 
tionar de nuevo la propia composición de las flotas, 
creando grandes incertidumbres en las doctrinas 
tácticas y estratégicas. La suerte del acorazado apare- 
cía incierta; respecto al antiguo Gloire, su desplaza- 
miento se había doblado, los espesores del blindaje 
superaban los 500 mm y se habían embarcado mons- 
truosos cañones de 100 toneladas e incluso más. Ante 
el torpedo, ¿qué podían hacer estas enormes unida- 
des? Había quien se preguntaba si la futura batalla 
naval se libraría todavía en línea de fila natural, 
acometiéndose los rivales a cañonazos como en 
épocas pasadas, o bien sería un confuso combate 
singular en que cada nave trataría de acometer con 
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su espolón o torpedear al adversario. La guerra 
ruso-turca de 1877-1878, los combates franco-chi- 
nos y los conflictos navales en la América meridio- 
nal parecían, de hecho, confirmar la importancia del 
buque ligero armado con torpedos. 

Y en este momento de incertidumbre en el panora- 
ma naval intervino la Jeune Ecole, pero en su 
seno se encontraban ya teorías diversas defendidas 
por Aube y Charmes. 

El almirante Aube partía de la hipótesis de una casi 








inevitable guerra con Gran Bretaña. En tal caso, se 
trataría de reaccionar frente a un duro bloqueo 
naval, de proteger las líneas de comunicación maríti- 
mas francesas y, al mismo tiempo, hostigar las adver- 
sarias. Para satisfacer estas exigencias, Aube propo- 
nía una fuerza naval que desempeñara el papel de 
«defensa móvil», constituida por buques ligeros, co- 
mo torpederos y cañoneros, que protegieran el litoral 
y atacaran a las unidades enemigas que ejercieran el 
bloqueo, a fin de permitir, en esta última fase, la 


salida a mar abierto de los acorazados y cruceros 
franceses. En su planteamiento, el almirante Aube 
no renunciaba, por tanto, al empleo de los acoraza- 
dos y a la guerra de escuadra, aunque pretendía que 
éstos operasen en combinación con el buque peque- 
ño. Mayor importancia concedía, con todo, a la 
práctica en alta mar de la guerra de corso. 

El otro abanderado de la Jeune Ecole, Gabriel 
Charmes, se mostraba mucho más radical. Su tesis 
era extrema: el acorazado estaba condenado, venci- 
do por el torpedero. La futura flota de Francia debía 
tener su núcleo en una numerosa escuadra de torpe- 
deros que, además de sustituir totalmente a los ya 
superados acorazados franceses, habían de destruir 
en inesperados ataques nocturnos, veloces y silen- 
ciosos, los acorazados enemigos. Charmes confiaba 
plenamente en el terror, en el pánico que había de 
apoderarse de los tripulantes y los oficiales de los 
grandes buques ante un ataque nocturno con torpe- 
dos, y su radicalismo lo movía incluso a escribir: 
«Tanto más cuanto que los comandantes de los 
acorazados suelen tener una edad en la que el peso 
de las responsabilidades se hace oneroso, o el temor 
a un fracaso o el miedo a un error merman sus 
energías». En conclusión, Charmes veía en el torpe- 
dero la ventaja del número, de la invisibilidad, de la 
rapidez y de un costo irrisorio. En cambio, el acoraza- 
do, para utilizar las palabras de Charmes en Les 
torpilleurs autonomes, alcanzado por el torpedero 
«desaparecerá en medio de la lucha, golpeado en la 
oscuridad como por un rayo, y el mar se cubrirá de 
restos de lo que fue una legión de hombres y uno de 
los productos más maravillosos del genio humano, 
aplicado al arte terrible y sublime de la destrucción». 
Volveremos a hablar de la Jeune Ecole; pero en- 
tretanto la Marina francesa emprendió la construc- 





Después de las experiencias 

de la guerra de Secesión 
norteamericana, se quiso 
confiar la defensa costera a 
artillerías pesadas móviles. Los 
cañoneros «Rendel» fueron un 
ejemplo muy difundido 

al respecto. En la rara fotografía 
de la época (arriba), se 

ve el cañonero británico 
Staunch; obsérvese el cañón de 
229 mm a proa. Con ocasión de 
la fotografía, tomada con 

la embarcación anclada, el 
marinero que se ocupa 

del gobernalle ha adoptado una 
actitud de maniobra, en 

tanto que el personaje situado a 
la derecha, del que puede 

verse la cabeza con chistera, 
debe de ser probablemente el 
proyectista George W. Rendel. 
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Dos cañoneros del tipo 
«Rendel» en Portsmouth. 

La Royal Navy consideró que 
estas unidades eran útiles para 
la defensa de las costas del 
canal de la Mancha y también 
para ciertos enclaves coloniales 
de Africa, la India y China, ya 
que resultaban idóneas 

para operar asimismo a lo largo 
de los rios. 
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ción de un gran número de pequeños torpederos 
para la defensa costera. En 1884, con ocasión de la 
guerra con China, dos torpederos de 27 metros, 
transportados por un buque auxiliar, consiguieron 
hundir las naves chinas Fu Sing y Yang U en Fu- 
cheu; otras unidades chinas fueron asimismo torpe- 
deadas por lanchas de vapor portatorpedos. Con 
ello, las ideas de la Jeune Ecole parecieron verse 
confirmadas en la práctica. 


El cañonero-torpedero 


Entretanto, los constructores seguían aumentando 
las dimensiones de los torpederos con la idea de 
convertirlos en auténticas unidades marinas, dota- 
das de excelente autonomía. En general, aún no 
alcanzaban las 100 toneladas de desplazamiento; y 
precisamente para superar las limitaciones debidas a 
su falta de autonomía y de dotes marineras, se 
crearon paralelamente los cañoneros-torpederos. És- 
tos eran unidades similares a los antiguos avisos, 
dotadas de varios lanzatorpedos para adaptarlas a las 
nuevas funciones. Así, con una velocidad de 16 a 
22 nudos, un desplazamiento entre 500 y 1500 tone- 
ladas, y un armamento que, además de los cañones, 
comprendía un cierto número de lanzatorpedos, 
estas unidades podían adaptarse a algunos de los 
objetivos para los que habían sido proyectadas, 
como, por ejemplo, constituir una permanente ame- 
naza para el enemigo en mares lejanos o, en general, 
en alta mar. En cambio, no resultaron aptas para en- 
frentarse a los torpederos, que por lo general eran 
más veloces. 


Los cañoneros tipo «Rendel» 


Otra tentativa encaminada a realizar unidades coste- 
ras eficaces y de bajo costo fue la de los cañoneros 
tipo «Rendel». Estos fueron buques pequeños, de 
poco calado y muy maniobrables, armados con un 
solo cañón, generalmente de gran calibre. Fueron 
creados en Gran Bretaña para defender las costas 
contra bombardeos enemigos. Originarios de los 
astilleros Armstrong de Newcastle, habían sido 
proyectados por el famoso técnico británico George 
W. Rendel. 

La primera unidad de la serie, el Staunch, fue botada 
en diciembre de 1867; costó la modesta cifra de 6719 
libras esterlinas, desplazaba 180 toneladas, estaba 
armado con un cañón de 229 mm y podía alcanzar 
una velocidad de 8,7 nudos; sus dos hélices de tres 
palas y las formas del casco, más bien robusto, le 


aseguraban una buena maniobrabilidad, aunque sus 
cualidades marineras eran mediocres. 

Varias marinas se interesaron por este tipo de bu- 
que, del que se construyeron una treintena de unida- 
des para Gran Bretaña, otras tantas para Holanda, 
una docena para China y algunas más para Rusia y 
Suecia. Las unidades mayores fueron las italianas 
Castore y Polluce, de 650 toneladas, que embarca- 
ban inicialmente un enorme cañón de 400 mm, sus- 
tituido después por una modesta pieza de 120 mi- 
límetros. 

En los «Rendel» sólo se podía apuntar con el cañón, 
que en algunas unidades quedaba protegido, ma- 
niobrando con toda la nave, por lo que ésta podía 
considerarse como una cureña flotante. Por otra 
parte, cualquier pequeña unidad simplemente arma- 
da con mayor número de cañones, aunque fueran 
de menor calibre, y por tanto dotados de mayor 
velocidad de tiro que la única gran pieza de los 
«Rendeb», podía dar cuenta fácilmente de uno de 
éstos a causa de su carencia total de protección. Sin 
embargo, gracias a su robustez resultaron unidades 
duraderas; algunas de ellas, devueltas al servicio y 
rearmadas con otras piezas, fueron empleadas por 
los británicos frente a las costas de Flandes durante 
la primera guerra mundial. 

Los cascos de otras muchas duraron hasta 70 y 80 
años, usados como depósitos o destinados a servi- 
cios auxiliares locales. 


La evolución de la maniobra naval 


La propulsión mecánica volvió a introducir en las 
teorías sobre el empleo de las naves los antiguos 
esquemas de maniobra de las unidades de remos, 
que podían maniobrar a su antojo, como las naves 
de vapor, sin estar supeditadas a la dirección del 
viento. Se adoptaron dos tipos de formación: una 
adaptada al empleo del espolón, y la otra a la utiliza- 
ción de las artillerías, que, inicialmente, seguían 
estando dispuestas en los costados. La primera fue la 
formación de cuña, que posibilitaba la protección de 
los buques de vanguardia con los de retaguardia. De 
hecho, las unidades enemigas que intentaran embes- 
tir con sus espolones a los primeros exponían su 
costado a los segundos, con lo que corrían el riesgo 
de ser embestidas a su vez (esquema A). La otra 
formación fue la /ínea de fila natural, maniobrada de 
tal modo que entrase en contacto con la enemiga 
resultando paralela a ésta. Se estudiaron varios siste- 
mas evolutivos para pasar de la formación en colum- 
nas (esquema B) a la de cuña o a la de línea de fila 
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LA BANDERA NAVAL BRITÁNICA 


| Union Flag en la versión 
original de 1606. 


Hasta 1606, los buques, ya 
fuesen de querra o 
mercantes, no habían utilizado 
nunca un tipo único de 
enseña. El 12 de abril de 
1606, Jacobo | Estuardo 
adoptó la Union Flag para su 
reino unificado de Inglaterra y 
Escocia, ordenando que las 
naves enarbolasen también 
la misma enseña, en el palo 
mayor para las unidades de 
guerra y en el trinquete para 
los buques mercantes. 

Al mismo tiempo, ordenó que 
los navíos de guerra 
enarbolasen a popa la Red 
Ensign, que de este modo se 
convirtió en la primera 
bandera naval de la historia. 
En 1634, la Red Ensign tue 
destinada a bandera de 


popa para los buques 
mercantes, en tanto que los 
de guerra habían de enarbolar 
la Blue Ensign. Tras un 

breve período, en el cual 
Cromwell mandó instalar la 
bandera roja en la flota de 
guerra, la enseña azul 

volvió a distinguir los buques 
de guerra en mayo de 

1660. Una nueva modificación 
se produjo el 28 de julio de 


Red Ensing en la 
versión (definitiva) 
de 1707. 


1707, cuando María Il y 
Guillermo lll decidieron 

que, en la parte superior de 
la Blue Ensign, la cruz de 
san Jorge fuese sustituida por 
la Union Flag (llamada 

en la Marina Union Jack). 
Después, cuando en 

1801 Irlanda se convirtió en 
estado autónomo asociado a 
Gran Bretaña, la Union Flag 
experimentó otra 
modificación: en el fondo de 


la cruz blanca de san 


Andrés, símbolo de la dinastía ' 


escocesa, se perfiló una 
cruz roja de san Andrés, 
asumida como símbolo 


oficial ilandés y denominada, 


en honor del santo patrón 
local, «cruz de san Patricio»; 
sin embargo, para no 
suscitar recelos entre los 


escoceses, ésta fue insertada 


de modo que resultara 


Blue Ensing en la 


versión (definitiva) de 1707. 


White Ensing en la 
versión (definitiva) de 1864. 


Red Ensing en la versión 
original de 1606. 


| Blue Ensing en la versión 
| original de 1634 


asimétrica con respecto 

a los brazos de la cruz de 
Escocia. El 9 de julio 

de 1864 fue adoptada por 
último la White Ensign 

para los buques de guerra, 
que debía izarse en el 

palo mayor y a popa, mientras 
que la Union Flag se 
convertía en bandera de 
torrotito y la Red Ensign 

era destinada definitivamente 
a la marina mercante. 

Para los buques de la Reserva 
Naval y los mercantes 

en servicio oficial se adoptó la 
Blue Ensign. Estas 
disposiciones siguen aún 
vigentes. 


natural, y de una a otra de éstas, a fin de cambiar de 
dirección en el interior de las formaciones, o para 
alterar la disposición de los buques. 

La rápida evolución de las armas navales provocó 
ulteriores perfeccionamientos en la maniobra. El 
alcance creciente de la artillería, pero sobre todo la 
concentración del armamento principal en dos gru- 
pos situados en los sectores extremos de proa y de 
popa, permitía a cada uno de éstos hacer fuego 
dentro de un sector de 310 grados; de hecho, había 
dos sectores de casi 130 grados simétricos a la línea 
de crujía, dentro de los cuales todos los cañones 
podían ser utilizados, y otros dos sectores de unos 
50 grados donde cada grupo de armas podía desarro- 
llar singularmente su acción. Los primeros fueron 
llamados «sectores de ofensiva máxima», y los segun- 
dos, «sectores de ofensiva mínima» (esquema C). Es 
evidente que a una fuerza naval no le convenía 
entrar en contacto con el enemigo estando en línea 
de frente, pues habría de disparar en el sector de 
ofensiva mínima. En cambio, era apta la línea de fila 
natural, inclinada sobre la de conjunción con el 
enemigo en un ángulo tal que todos los buques lo 
abarcasen dentro de los límites de su sector de 
ofensiva máxima. Era también aconsejable una línea 
de relevo con los buques inclinados sobre su conjun- 
ción y sin rebasar el límite permitido por la exigencia 
de disparar dentro del sector de ofensiva máxima 
(esquema D). 

Cuando se generalizó la acción de los torpedos, 
primero la de superficie y poco después la submari- 
na, más amenazante y llevada a cabo por sumergi- 
bles, se prefirió a la formación en línea de fila natural 
la de línea de frente o en columnas muy cortas. 
Durante la navegación, la amenaza submarina sugi- 
rió la idea de avanzar en zigzag en relación a la 
dirección de marcha, a fin de perturbar la maniobra 





que los torpederos, y sobre todo los submarinos, 
debían ejecutar para situarse en una posición apta 
para el disparo de los torpedos (esquema E). 

Las evoluciones para pasar de una formación a otra, 
o para cambiar de ruta o hacer virar una formación, 
se fundaban en dos métodos principales: el método 
de línea de marcación y el método de contramarcha. 
El primero (esquemas Fy G) era más sencillo, pero al 
exigir reducción de velocidad resultaba menos acon- 
sejable, ya que representaba una disminución de 
seguridad ante la amenaza de los medios torpede- 
ros, que podían atacar con menor dificultad cuanto 
más reducida fuera la velocidad de su objetivo. 
Para cambiar de ruta, el método más simple era el 
consistente en hacer virar al mismo tiempo todas las 
unidades; ello podía efectuarse cuando no interesa- 
ba mantener intacta la formación, dado que al virara 
un tiempo ésta variaba en un ángulo igual al cambio 
de ruta (esquema H). Para lograr una rotación en las 
distancias de marcación de las naves, se podían 
utilizar con iguales resultados el método de conver- 
sión por línea de marcación, o el método de con- 
versión por contramarcha (esquema l). 

En lo referente al torpedo, cuando el tubo de lanza- 
miento estaba fijo a proa, los torpederos debían 
atacar con la proa hacia el enemigo y, para apuntar 
con el tubo, había que apuntar con la unidad que lo 
transportaba. Con la aparición de los tubos girato- 
rios, los torpederos debían aproximarse de modo 
que el enemigo quedase situado dentro de los lími- 
tes del sector de giro de los tubos. Este sistema fue 
superado posteriormente con la introducción de 
mejoras en el dispositivo de dirección del torpedo. 
A partir de la evolución de la maniobra, aquí somera- 
mente expuesta, se formalizaron nuevos conceptos 
tácticos a los que se amoldarían los sucesivos aconte- 
cimientos bélicos navales. 


Combate naval frente a las 
costas de Cartagena entre la 
escuadra del gobierno y los 
buques sublevados durante la 
insurrección cantonalista. 

A) La Victoria (4) acosando a 
la Méndez Núñez (5), tras la 
fuga de la Numancia (2); B) 
una fragata francesa (15) se 
interpone e impide a la 
Victoria (4) dar caza a la 
Tetuán (7); C) entrada 

de los insurrectos en Cartagena. 
Grabado correspondiente 

a la lustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


NAVALES 
DE 1873 A 


La insurrección cantonalista española 


Al término de la guerra franco-prusiana, Francia, 
que se encontraba en unas condiciones generales 
más bien precarias, se convirtió en la caja de resonan- 
cia de nuevas presiones sociales y políticas, en esta 
ocasión no auspiciadas por la burguesía, heredera de 
la revolución de 1789, sino por los primeros movi- 
mientos populares proletarios. En aquella época, el 


movimiento socialista y las incipientes organizacio- . 


nes sindicales iniciaron sus actividades, que en más 
de una ocasión abocaron en revueltas violentas y en 
represiones todavía más encarnizadas. La insurrec- 
ción de la Comuna en Francia (1871) constituía una 
prueba tangible de que este conflicto social podía 
surgir en cualquier país europeo. 

En España, el reinado de Amadeo 1 de Saboya 
comenzó a principios de 1871, contando únicamen- 
te con el apoyo del partido progresista; en la oposi- 
ción se encontraba el resto de las fuerzas sociales 
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(alfonsinos, carlistas, organizaciones obreras y repu- 
blicanos), lo que hizo imposible la consolidación de 
la nueva monarquía. Al cabo de un año estalló la 
tercera guerra carlista, estimulada por el pretendien- 
te Carlos VII y su hermano Alfonso Carlos, que dio 
lugar a violentos combates, principalmente en Cata- 
luña y en la zona norte. A ello se sumarían, en el 
curso del mismo año, los levantamientos republica- 
nos en Cataluña y un atentado contra el propio 
Amadeo. Tal estado de cosas llevó a la dimisión del 
monarca, el 11 de febrero de 1873, y su salida de 
España rumbo a Italia. Aquel mismo día, tras la 
reunión del Congreso y el Senado, se proclamó la 1 
República española. El 8 de junio de 1873, en 
medio del acoso de nuevos brotes de violencia en el 
Norte e intentonas de pronunciamientos militares 
involucionistas, las Cortes Constituyentes aproba- 
ron por aclamación la República Federal, con la que 
se pretendía conceder la autonomía administrativa a 
regiones, provincias, municipios, o sea los cantones. 
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Contraseña de la provincia 
marítima de Cartagena en 
1854. 


El caos político y social al que había de hacer frente 
la República produjo un retraso en la aplicación de la 
administración cantonalista, lo que provocó irrita- 
ción en los círculos federalistas. En medio de las 
luchas contra los carlistas, empezaron a producirse 
insurrecciones cantonalistas en diversos puntos del 
país: Sevilla, Valencia, Castellón, Cádiz, Granada, 
etc. En Cartagena, los cantonalistas se apoderaron 
de las fragatas acorazadas Numancia y Vitoria, y de 
cinco vapores que se hallaban fondeados en el puer- 
to. El gobierno central declaró inmediatamente que 
los marineros amotinados serían considerados deser- 
tores y tratados como piratas. Los insurgentes bom- 
bardearon por dos veces Almería y planearon atacar 
Málaga, ataque que, sin embargo, falló por la inter- 
vención de dos navíos extranjeros: los acorazados 
Friedrich Karl, alemán, y Swiftsure, británico, que se 
apoderaron de los dos buques amotinados y los 
restituyeron al gobierno español. 

Sin embargo, esta interrupción en las hostilidades 
fue muy breve: el 6 de octubre de aquel mismo año, 
los cantonalistas se apoderaron de la Numancia y de 
la Méndez Núñez, e intentaron, aunque con escaso 
éxito, atacar las fortificaciones de Alicante. 

Para terminar con esta situación, la escuadra guber- 
namental, al mando del contraalmirante Miguel 
Lobo, se situó el 10 de octubre a cierta distancia de la 
boca del puerto de Cartagena, en espera de presen- 





El vapor Vigilante, tripulado por 
los insurrectos de Cartagena, es 
capturado por la fragata 
acorazada alemana Friedrich 
Karl; grabado de la lustración 
Española y Americana 
(Biblioteca de Catalunya, 
Barcelona). 
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tar batalla a la flota insurgente; la escuadra de Lobo 
contaba con la fragata acorazada Vitoria y las de 
madera Almansa, Carmen y Navas de Tolosa, ade- 
más de algunas unidades menores. Las unidades 
cantonalistas (fragatas acorazadas Numancia, Tetuán 
y Méndez Núñez) salieron de Cartagena al día siguien- 
te; el impreciso duelo de cañonazos que se entrabló 
duró poco más de media hora, en el curso del cual la 
Numancia (la mejor unidad presente) acabó resultan- 
do perseguida por la Vitoria, tripulada por personal 
más profesionalizado, mientras que los otros dos 
buques cantonalistas intentaban infructuosamente 
embestir a las unidades gubernamentales. La perse- 
cución de la Numancia, que arbolaba la insignia del 
general Contreras, provocó la desbandada de la 
Méndez Núñez y la Tetuán, que pusieron proa a toda 
máquina hacia Cartagena, perseguidas por los bu- 
ques de Lobo; las tres unidades cantonalistas consi- 
guieron entrar en el puerto. Al día siguiente, el 
contraalmirante Lobo, obedeciendo motivos aún no 
muy claros, ordenó la retirada de los buques guber- 
namentales, decisión que provocó su sustitución 
por el almirante Nicolás Chicarro y la prosecución 


de las operaciones. Un estrecho bloqueo del puerto 
de Cartagena, que se prolongó hasta el año siguien- 
te, 1874, propició la rendición de la ciudad. 

En el marco de la guerra carlista y de la insurrección 
cantonalista, las acciones navales de ese período no 
constituyeron, evidentemente, una verdadera gue- 
rra naval. Ambos bandos actuaron sin gran determi- 
nación, hasta el punto de que H. W. Wilson, en su 
obra Ironclads in action, escribió: «Durante estas 
operaciones, desarrolladas por lo general en un 
contexto de manifiesta debilidad, el hecho más des- 
tacable lo constituyó la intervención de las grandes 
potencias neutrales, que hicieron lo posible para 
impedir los ataques contra las ciudades abiertas y 
cuidaron de que se respetaran las reglas del juego». 


La cuestión de Oriente 
y la guerra ruso-turca de 1877 


Tras los acontecimientos de 1870, Europa disfrutó 
de algunos años de tranquilidad en lo referente a las 
relaciones internacionales, ya que todos los países 
estaban ocupados en resolver sus problemas inter- 
nos, a excepción de la Alemania de Bismarck, que 
desarrollaba una intensa actividad en política exte- 
rior, al objeto de mantener aislada a Francia. En el 
marco de semejante estado de cosas tuvo gran reso- 
nancia la convocatoria de la reunión conocida como 
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“de los tres emperadores”, obra de Bismarck, que se 
desarrolló en Berlín en septiembre de 1872. Los 
emperadores de Alemania, Austria y Rusia acorda- 
ron, en el seno de una «nueva» Santa Alianza, 
conservar en Europa el status territorial establecido 
por los últimos tratados, resolver en buena armonía 
las dificultades que pudieran surgir a causa de la 
candente cuestión de Oriente y colaborar en la 
represión de los movimientos revolucionarios inter- 
nos. Este acuerdo, puramente verbal, habría podido 
ser duradero y eficaz si en el ánimo de los interlocu- 
tores hubiese existido una auténtica intención de 
respetarlo, pero cada uno de ellos se reservaba 
tácitamente una amplia libertad de acción. Ya en la 
primavera de 1875, se produjeron las primeras fisu- 
ras de este acuerdo: Bismarck quiso, o al menos esa 
era la impresión, empeñar a Francia en una nueva 
guerra; el zar no sólo condenó la conducta de Alema- 
nía, sino que de una manera clara advirtió que en 
esta ocasión no permitiría un aniquilamiento políti- 
co y militar de Francia. Ante esta velada amenaza, 
Bismarck se contuvo, pero poco después vio con 
simpatía la crisis que surgía de nuevo en la cuestión 
de Oriente, y que distraía a Rusia de otros pro- 
blemas. 

En efecto, la península balcánica se hallaba en tales 
condiciones que obligatoriamente requería la aten- 
ción de la diplomacia rusa. Ninguna de las reformas 
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prometidas después de 1856, que emanaban de una 
serie de decretos del sultán, se había llevado a la 
práctica. Por otra parte, aquellos decretos no podían, 
según la doctrina musulmana, limitar la autoridad 
sagrada de los ulemas, lo que situaba a los cristianos 
en inferioridad respecto a los mahometanos. Por 
tanto, cualquier ley resultaba inadecuada para frenar 
el ejercicio de una dominación impuesta por la vio- 
lencia. En julio de 1875, el descontento de las pobla- 
ciones cristianas desembocó en una insurrección 
que, desde Herzegovina, se extendió inmediata- 
mente al territorio de Bosnia, y que contó con el 
apoyo de Servia y Montenegro, además del beneplá- 
cito de los numerosos agentes rusos diseminados al 
sur del Danubio. Austria sentía una viva preocupa- 
ción ante estos acontecimientos, ya que este país 
temía tanto una preponderancia rusa en la penínsu- 
la, como la formación de un gran Estado servio, cuya 
influencia cerca de las poblaciones eslavas supedita- 
das a la monarquía austríaca sin duda conduciría a la 
disgregación del Imperio. Por consiguiente, los aus- 
tríacos deseaban que la insurrección terminase cuan- 
to antes, y con este fin solicitaron, amparándose en 
el acuerdo de Berlín de 1872, la intervención conjun- 
ta de los tres emperadores ante la corte de Constanti- 
nopla, a fin de que ésta otorgara ciertas concesiones 
alos insurrectos que propiciaran el fin de la rebelión 
armada. El 13 de mayo de 1886 se publicó el memo- 
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Mapa de la península balcánica 
en vísperas del conflicto 
ruso-turco de 1877-1878. 
Coincidiendo con el progresivo 
debilitamiento del Imperio 
otomano, el despertar de 

la conciencia nacional en los 
países sometidos a Turquía 
condujo gradualmente, en el 
plano interior, a la formación 
de estados independientes. Grecia 
habia accedido a la 
independencia en 1829. Moldavia 
y Valaquia, declaradas 
independientes con el nombre de 
Rumania después de la 

guerra de Crimea y el Congreso 
de Paris (1856), vieron 
consolidada su autonomía en el 
Congreso de Berlín de 

1878, que perfeccionó los 
acuerdos del Tratado de 

San Esteban. El Congreso 
sancionó además la 
independencia de Servia y 
Montenegro. Austria se 
anexionó Bosnia y Herzegovina. 
En cambio, el principado 
autónomo de Bulgaria 
continuó bajo el control formal 
del Imperio otomano, mientras 
que Besarabia y parte de 
Armenia quedaban en poder de 
Rusia, y Chipre bajo el control 
de Gran Bretaña. 
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La flota turca anclada en 

la rada de Buyuk Déré, según un 
antiguo grabado publicado el 

5 de mayo de 1877 en la revista 
francesa L'llustration. 


A la derecha, de arriba abajo: 
el Novgorod, una de las 
“popoffkas” de la Marina 
rusa, anclado en Sebastopol; 
el acorazado turco Assar-i- 
Tewfig anclado en el Cuerno 
de Oro, en Constantinopla. 
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rándum de Berlín, firmado por los emperadores de 
Austria, Alemania y Rusia, en el que los soberanos 
proponían un cese de las hostilidades por un período 
de dos meses y la iniciación de negociaciones entre 
la Puerta (Bab-i “Ali, nombre de una puerta del pala- 
cio del sultán otomano, que más tarde se aplicó al 
gobierno del Imperio otomano) y los delegados de 
los insurrectos de Bosnia y de Herzegovina. Francia 
e Italia se adhirieron al memorándum, pero Gran 
Bretaña se negó, postura que alentó la resistencia 
turca, al tiempo que enviaba la escuadra naval del 
Mediterráneo a la bahía de Besica. 

El memorándum debía ser presentado el 30 de 
mayo, pero aquel mismo día, el sultán Abdul Aziz 
fue depuesto por instigación de Midhat Bajá, jefe del 
movimiento de los Jóvenes Turcos, y, pocos días 
después, se intentó encubrir su asesinato por un 
suicidio. En aquellos momentos, Rusia quería aca- 
bar con las reformas y con Turquía, ya que el recuer- 
do de sus derrotas en Sebastopol y el deseo de re- 
conquistar los territorios perdidos y tal vez, si la 
situación internacional lo permitía, realizar otra ten- 
tativa en dirección al Mediterráneo, constituían las 
ideas fijas que impulsaban a Alejandro Il a la acción. 
El intento de hallar un pretexto para la guerra en las 
matanzas búlgaras no dio resultado, y el zar favore- 
ció por todos los medios el enfrentamiento de Mon- 
tenegro y Servia contra Turquía. Los montenegrinos 
se lanzaron al combate bajo la dirección del príncipe 
Nicolás, consiguiendo brillantes éxitos en Trebigne 
y en Podgoritza. En cambio, los servios no fueron 
tan afortunados, pues el general Charnoiev y los 
oficiales rusos que acudieron para colaborar con los 
servios, se encontraron con un ejército que difícil- 
mente podía hacer frente a las tropas otomanas 
conducidas por Osmán Bajá, y una nación dividida 
por las pugnas civiles y poco consciente de los graves 
problemas que acarreaba la guerra. Además, las 
fuerzas servias habían sido distribuidas sobre un 
frente muy extenso, en un intento por invadir el 
territorio turco a través de los valles del Timok y del 
Morava, y del sanjacado de Novi Bazar. En tales 
condiciones, a los turcos les resultó fácil asumir 
una ventaja inicial. Después de derrotar a sus enemi- 
gos en Ak-Palanka, Bahima Glava y Ciagar, los 
turcos avanzaron más allá de las fronteras de Servia 
y obligaron a este país a pedir un armisticio de 10 











días y apelar a la mediación de las grandes potencias, 
mientras Montenegro se dirigía a Rusia con la mis- 
ma finalidad. 

La diplomacia entró de nuevo en acción, mientras 
en las aguas del Mediterráneo oriental se intensifica- 
ban los movimientos navales de los buques británi- 
cos, austríacos, franceses, italianos y alemanes, ade- 
más de la actividad desplegada por la escuadra turca 
en el mar Negro. 

Gran Bretaña, firme en sus planteamientos acerca 
de la integridad del Imperio otomano, propuso qúe 
la paz con los dos principados se firmase en base al 
status quo y que Constantinopla se comprometiera a 
introducir en las provincias sublevadas amplias refor- 
mas favorables a los cristianos. El sultán aceptó la 


propuesta británica y ofreció prolongar el armisticio 
desde septiembre de 1876 a marzo de 1877. El zar 
Alejandro no aceptó ni la propuesta británica ni la 
oferta turca, ya que él quería un armisticio de seis 
semanas como máximo y la autonomía de Bosnia, 
Herzegovina y Bulgaria, pero ante todo lo que busca- 
ba era la desintegración del Imperio otomano. Para 
aislar a Gran Bretaña, el zar trató de llegar a un 
acuerdo con Austria-Hungría y Alemania. En San 
Petersburgo se sabía que, desde hacía algunos años, 
Austria temía la constitución de un nuevo y fuerte 
estado nacional servio, a la vez que tenía puestos sus 
ojos en el sur balcánico, concretamente en Bosnia y 
Herzegovina, como posible compensación de las 
pérdidas territoriales en favor de Italia y de Alema- 
nía. Al zar, por lo tanto, le fue fácil jugar esta baza 
para llegar a un acuerdo con Viena. En el convenio 
del Reichstadt, del 8 de julio de 1876, el zar Alejan- 
dro recibió del emperador Francisco José la prome- 
sa de que Austria-Hungría, y también Alemania, se 
mantendrían neutrales en la futura guerra entre 
Rusia y Turquía. En compensación, Rusia abandona- 
ría Bosnia y Herzegovina en manos de Viena. 

El enfrentamiento diplomático entre Gran Bretaña y 
Rusia se agravó. El gobierno británico deseaba rom- 
per las relaciones con Rusia, dispuesto a iniciar las 
hostilidades, pero no se atrevía para no quedar 
aislado frente al acuerdo de los tres emperadores, y 
sobre todo, temía que su actitud hiriese la susceptibili- 
dad de la opinión pública de su país, que se mostraba 
indignada ante la barbarie desplegada por el gobier- 
no turco en las provincias balcánicas. Estas circuns- 
tancias impedían que lord Disraeli sostuviera abierta- 
mente el principio de la integridad del Imperio 
turco, pero al mismo tiempo dificultaban la gestión 
diplomática. 

La convocatoria de la conferencia parecía el único 
medio para contener a Rusia, y sobre todo evitar que 
llegase al Mediterráneo, un objetivo que el gobierno 
británico y el Almirantazgo deseaban impedir a toda 
costa, aunque fuese al precio de una guerra europea. 
Entretanto, el gobierno otomano, siguiendo el con- 
sejo de Gran Bretaña, trataba de poner remedio a 
cuanto podía. 

Midhat Bajá, jefe de los Jóvenes Turcos y partidario 
de la constitución, aunque convencido de que una 
constitución de corte europeo no podía ser viable en 
el Imperio turco, fue nombrado gran visir; el sultán 
Murad V fue depuesto, y ocupó su lugar Abdul 
Hamid, astuto y autoritario. 

El 23 de diciembre de 1876 se inició la conferencia 
en la gran sala del Almirantazgo de Constantinopla; 
aquel mismo día fue oportunamente proclamada la 
constitución turca, en un intento por evitar la nego- 
ciación basada en las directrices de las grandes 
potencias. Sin embargo, esta iniciativa no dio los 
resultados que el gobierno otomano esperaba, ya 
que el 15 de enero de 1877 fue presentada a la 
Sublime Puerta una serie de proposiciones, a las que 
debía dar respuesta al cabo de ocho días. 

Las condiciones suponían: firmar la paz con Servia y 
Montenegro, revisión de las fronteras en beneficio 
de los dos principados; autonomía para Bosnia, 
Herzegovina y Bulgaria; garantías para la aplicación 
de estas medidas y para otras varias reformas, ocupa- 
ción simultánea de las provincias por parte de tropas 
neutrales europeas, a fin de garantizar la pacificación 
de los territorios, etcétera. 

El 18 de enero, Midhat Bajá convocó una reunión de 
notables musulmanes y cristianos que, obedientes a 
las intenciones del gobierno y fieles a los derechos 


soberanos del sultán, rechazaron unánimemente las 
propuestas de las grandes potencias. El 20 de enero, 
la Puerta notificó esta negativa, y pocos días después 
los embajadores abandonaron Constantinopla. 


Estalla la guerra 


El concierto europeo se había roto y el zar Alejan- 
dro II, erigiéndose en mandatario de Europa, decla- 
ró la guerra a Turquía el 24 de abril, afirmando que 
esta actitud obedecía a un «deber» impuesto por 
los intereses de Rusia, cuyo pacífico desarrollo se 
veía amenazado por los persistentes desórdenes en 
Oriente. 

Cuando se iniciaron las hostilidades, Turquía se 


Abajo: lanchas de vapor 


de la Marina rusa, armadas con 


torpedos de botalón, en 
la guerra de 1877-1878. 








encontró de pronto ante una situación comprometi- 
da, ya que era incapaz de oponer un sólido bloque 
defensivo a los avances rusos por una parte y a la 
rebelión de los cristianos en sus provincias balcáni- 
cas por otra. Su ejército se hallaba dispersado, su 
gobierno desgarrado por las discordias, y las provin- 
cias balcánicas deseaban separarse del Imperio. Os- 
mán Bajá, que resistió heroicamente en Plevna, 
salvó el honor de las armas, pero no el Imperio. Los 
rusos, a los que se habían unido los rumanos, que 
vieron en aquella guerra una ocasión propicia para 
conquistar su total independencia, una vez rebasada 
la línea del Danubio invadieron Bulgaria, mientras 
los montenegrinos tomaban Antivari y Dulcigno, y 
se acercaban a Escútari. Por su parte, los servios 


Arriba: el cañonero acorazado 
turco Feth-i-Bulend, que 
participó en las operaciones 
bélicas de aquellos años. 
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El acorazado Nedjim-i- 
Chevquet, una de las unidades 
más antiguas de la Marina 
otomana en la época del 
conflicto con Rusia. 


El acorazado turco 
Mahmudije, fotografiado 

en aguas del Bósforo en la época 
de la guerra de 1877-1878. 


Abajo: el general turco 

Osmán Bajá, defensor de la 
ciudad búlgara de Plevna 
contra los ataques del general 
ruso Skobelev, de julio a 
diciembre de 1877. 
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conquistaron Nish, derrotaron a los turcos cerca de 
Prishtina y avanzaron hacia Prizrend. 


Las operaciones navales 


Cuando Rusia declaró la guerra a Turquía, ésta 
poseía una flota respetable, al mando de un hombre 
experto y audaz, Hobart Bajá. Dicha flota constaba 
de un buen número de buques acorazados, construi- 
dos entre 1864 y 1874: el Messudije, de 6140 tonela- 
das con blindaje de cintura de 305 mm y de 229 mm 
en el reducto, montaba 12 piezas de grueso calibre; 
las cuatro fragatas acorazadas Azizieh, Mahmudije, 
Orhanije y Osmanije, de 6400 toneladas y blindajes 
de 127 mm en la cintura y 114 mm en el reducto, 
disponían de 14 piezas de 203 mm. El Assar-i-Tewfiq 
era un acorazado de reducto que desplazaba 4689 
toneladas y montaba 8 cañones; a estos navíos se 
añadían finalmente las corbetas o cañoneros acoraza- 
dos Assar-i-Chevquet, Avnjllah, Feth-i-Bulend, Idzal- 


je, Muin-i-Zafer, Mukadem-i-Hair, Nedjim-i-Chevquet, 


de 2000 a 2800 toneladas, convenientemente blinda- 
dos y bien armados. Dos monitores — el Hiz-¡-Rah- 
man y el Lufti Djelil—, armados con dos cañones 
Krupp de 120 mm, y el cañonero acorazado Hetzber, 
con idéntico armamento, completaban la escuadra. 
Numerosos oficiales y maquinistas británicos ha- 
bían embarcado en estas naves, por lo que la flota 
turca podía considerarse dividida en dos categorías: 
los buques confiados a los técnicos extranjeros se 
hallaban en excelentes condiciones, mientras que 
los restantes, donde predominaban los efectivos 
turcos, eran cualitativamente inferiores. Rusia, tras 
la neutralización del mar Negro acordada en el 
Congreso de París, no disponía prácticamente de 
buques de guerra en aquella zona, con la excepción 
de las famosas «popoffkas» y de algunos cañoneros; 
por tanto, fueron armados 19 vapores mercantes, 
pero ninguna unidad de la numerosa flota del Bálti- 
co se desplazó a Levante. Sólo una nave, el acoraza- 
do Petropavlovsk, que se encontraba en el Mediterrá- 
neo cuando se iniciaron las hostilidades, fue enviada 
a las aguas del golfo de La Spezia, donde permane- 
ció, como huésped de Italia, durante toda la guerra. 
Ante esta situación, los rusos, para afrontar la supe- 


rioridad naval turca, decidieron recurrir a los tor- 
pedos y a las minas. Lanchas torpederas de 15 a 
20 metros de eslora y con un desplazamiento de 10 
y 20 toneladas, que en las pruebas habían alcanzado 
una velocidad de 15 nudos, llegaron al mar Negro. 
Estas embarcaciones tenían una tripulación de 10 
hombres y estaban armadas con torpedos de bota- 
lón y constituían los medios más idóneos para atacar 
el despliegue de buques, según sus tipos, que había 
adoptado la Marina turca a lo largo del Danubio, 
cerca de su base de Sulinah, y en torno al puerto de 
Batumi. Los rusos, además, habían estudiado opor- 
tunamente el curso del Danubio ante la posibilidad 
de minar el mismo, acción destructiva que completa- 
rían con ataques realizados mediante torpedos de 
botalón y de remolque. 

Cuando las fuerzas rusas atravesaron el Danubio en 
las cercanías de Galatz, tendieron de inmediato dos 
campos de minas, acción en la que contaron con el 
apoyo de baterías costeras de 152 mm, cuyo objetivo 
consistía en aislar a las unidades turcas de la flotilla 
del Danubio de la escuadra del mar Negro. 

Para acabar con estas acciones, los turcos, con el 
apoyo de cinco buques acorazados y dos de madera, 
efectuaron dos incursiones. En la segunda, desarro- 
llada el 11 de mayo de 1877, se perdió el monitor 
Lufti Djelil por causas nunca aclaradas; de cualquier 
forma las unidades turcas restantes se vieron obli- 
gadas a anclar fuera del alcance de la artillería ad- 
versaria. 

En la noche del 13 de mayo de 1877 se efectuó la 
primera acción naval rusa. Una división de acoraza- 
dos y de transportes turcos estaba anclada en Batu- 
mi, sin ninguna medida de seguridad, circunstancia 
que aprovechó un vapor ruso que remolcaba cuatro 
lanchas torpederas, para acercarse a la bocana del 
puerto. El vapor se detuvo a 7 millas de la misma y 
las cuatro lanchas consiguieron penetrar en el puer- 
to. La torpedera Chesme, al mando del teniente de 
navío Zatzarenniy, logró alcanzar a un gran trans- 
porte turco, pero el torpedo no explotó y los turcos 
dieron la alarma, en vista de lo cual las unidades 
rusas tuvieron que retirarse. El ataque contra Batu- 
mi puso en alerta a los turcos, quienes adoptaron 
medidas de seguridad en todas sus bases. 

A lo largo del Danubio los acontecimientos se des- 
arrollaron de otra manera. En la noche del 25 al 26 
de mayo, los rusos atacaron los monitores turcos 
Feth-ul-Islam y Duba Saife y el pequeño vapor Kilidj 
Ali, que se encontraban frente a la localidad de 
Matchin, en la orilla meridional del Danubio, a unas 
8 millas de Braila. Cuatro lanchas torpederas zarpa- 





ron de Braila a la 1,00 de la madrugada del 26, y 
avanzaron en doble columna. El Duba Saife había 
enviado una lancha de remos en misión de reconoci- 
miento, pero ésta no vio a la formación enemiga, 
opartunidad que aprovechó la lancha torpedera para 
alcanzar con un torpedo de botalón a la popa del 
monitor turco. Este torpedo no provocó el hundi- 
miento de la unidad, pero un segundo, que alcanzó 
la parte inferior de la proa, echó el buque a pique. 
En junio de 1877, los rusos forzaron el paso del 
Danubio en las cercanías de Nicópolis, y gracias a 
otro campo de minas, atraparon un par de unidades 
turcas. La táctica de los campos de minas fue la 
favorita de los rusos cuando la distancia resultaba 
excesiva para la utilización de lanchas torpederas; 
normalmente, extendían dos barreras de minas, una 
aguas arriba y otra aguas abajo de las unidades 
turcas, con lo que éstas quedaban embotelladas. En 
la noche del 26 de agosto, desencadenaron un sexto 
ataque de torpederos contra el acorazado Assar-i- 
Chevquet, anclado en Sukum Kalé. Atacaron cuatro 
unidades, pero la vigilancia turca rechazó el ataque. 
Después de esta acción, los rusos abandonaron los 
torpedos de botalón en favor de los del tipo White- 
head. En la noche del 28 de diciembre, cuatro 
lanchas armadas con estos nuevos torpedos trataron 
de destruir la escuadra de acorazados de Hobart 
Bajá, anclada en Batumi, pero las medidas adoptadas 
por el almirante turco abortaron el ataque. 
Finalmente, en la noche del 25 al 26 de enero de 
1878, dos lanchas torpederas se apuntaron un éxito: 
hundieron un vapor armado que acababa de zarpar 
de Batumi. 

En alta mar, el único episodio de relieve lo protagoni- 
zÓ el acorazado turco Assar-i-Chevquet, de 2000 
toneladas y armado con 5 cañones de 200 mm, que 
interceptó al vapor armado ruso Vesta; pese a ser 
alcanzada dos veces, la unidad rusa, de velocidad 
superior, consiguió escapar. 

De la guerra naval ruso-turca, se extrajeron diversas 
experiencias de indole marítima, que todos los paí- 
ses aplicaron a su armada: multiplicaron el número 
de sus torpederos; en los buques se incrementó el 
número de cañones de tiro rápido con función 
antitorpederos; a los flancos de las naves se les 
adaptaron redes metálicas, al objeto de proteger el 
casco contra la explosión de los torpedos; las máqui- 
nas de los torpederos fueron mejoradas para garanti- 
zar mayor velocidad y un funcionamiento más silen- 
cioso; y los proyectores, que se revelaron de gran 
utilidad para detectar atacantes nocturnos, también 
fueron empleados como medios de defensa para 





cegar al enemigo con sus haces luminosos. En el 
frente terrestre, la suerte de Constantinopla parecía 
echada, ya que Rusia nunca se había encontrado 
como en aquel momento a punto de conseguir la 
meta anhelada. 

Pero en el último momento surgió un inconvenien- 
te: Gran Bretaña, que no había podido formar, como 
en 1854, una liga contra Rusia, no renunciaba sin 
embargo a mantener a este último país alejado del 
Mediterráneo. Cuando el ejército vencedor, supe- 
rada la cordillera de los Balcanes, ocupó Adrianópo- 
lis y llegó a orillas del mar de Mármara, la flota bri- 
tánica salió de la rada de Besica y fondeó frente a 
Constantinopla. Su presencia constituyó a la vez una 
advertencia y una amenaza. Esta maniobra naval 
británica sembró la alarma en Alemania y Austria, 
que no deseaban complicaciones con Londres, y en 
cuanto a Rusia, poco segura de la neutralidad de los 
dos imperios centrales, detuvo su ejército ante las 
puertas de la capital, y lo que es más, aceptó tratar 
con los turcos. El día 1 de febrero de 1878 se firmó el 
armisticio, y el 3 de marzo siguiente el Tratado de 
San Esteban. 


Las consecuencias políticas y diplomáticas 


El Tratado de San Esteban supuso para Turquía la 
aceptación de unas severísimas condiciones: recono- 
cimiento de la independencia de Montenegro y 
ampliación territorial, al igual que para Servia y 
Rumania; formación del principado autónomo de 
Bulgaria, que comprendía el territorio entre el Danu- 
bio y el Egeo, o sea, Bulgaria, propiamente dicha, 
Rumelia y Macedonia, principado que quedaría bajo 
la custodia provisional de un ejército ruso; aplica- 
ción de las reformas propuestas al gobierno otoma- 
no por la Conferencia de Constantinopla en Bosnia 
y Herzegovina, con modificaciones acordadas entre 
Turquía, Austria-Hungría y Rusia; y pago de una 
indemnización de 5500 millones de francos, o la 
cesión de algunos territorios en Asia y en Europa. 
Este tratado significaba el fin del poderío turco 
en la península balcánica y la sumisión del Imperio 
otomano y de los estados balcánicos a Rusia. 

El desenlace de esta guerra sembró una viva alarma 
entre los diplomáticos. Gran Bretaña, que también 
se sentía amenazada por los progresos rusos hacia 
Armenia, no quiso aceptar el hecho consumado y 
exigió la convocatoria de un congreso europeo en el 
que se examinaran los acuerdos ruso-otomanos, y 
en particular, su fidelidad a la letra y alos contenidos 
de los acuerdos precedentes, especialmente los del 
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Los plenipotenciarios en el 
Congreso de Berlin (1878), 
según un grabado de la época. 


Tratado de París de 1856. La petición británica estu- 
vo arropada por signos evidentes de movilización: 
refuerzo de la flota del Mediterráneo, movimientos 
navales en dirección al Báltico, desplazamiento de 
tropas y aumento cuantitativo de las guarniciones a 
lo largo de la frontera noroccidental de la India. 

La protesta británica irritó de tal manera a Rusia 
que, por un momento, el zar pensó en mantener su 
postura recurriendo a las armas. Sin embargo, tuvo 
que desistir después de recapacitar sobre algunos 
hechos innegables e importantes: mientras un estu- 
dio militar revelaba las deplorables condiciones en 
que se hallaba el ejército, el gobierno ruso estaba 
seguro de que Austria, descontenta de las condicio- 
nes políticas otorgadas a la península balcánica, se 
inclinaría a favor de Gran Bretaña, y que, además, 
Alemania no pensaba apoyar a Rusia. 

Ante semejante situación, en mayo de 1878, Gran 
Bretaña y Rusia firmaron un memorándum en el 
que ambos estados fijaban sus respectivos puntos de 
vista en las cuestiones orientales, y el 13 de junio los 
plenipotenciarios de las grandes potencias, bajo la 
presidencia de Bismarck, iniciaron las sesiones del 
Congreso de Berlín. 

El orden territorial y político surgido de este tratado 
trastornó de nuevo la situación balcánica, creando 
las premisas para futuras y sucesivas crisis que, a su 
vez, prendieron la mecha que haría estallar la Gran 
Guerra. Rusia, tras vencer en el campo de batalla, 
perdió en el de la diplomacia y una vez más fue 
alejada del Mediterráneo. Gran Bretaña, siempre 
atenta a este peligro, más allá de cualquier otra 
consideración política, se consideró satisfecha con el 
resultado. En cambio, Austria, que mediante el 
tratado se anexionó Bosnia-Herzegovina y pudo 


Pe 





disponer de guarniciones en el sanjacado de Novi- 
Bazar, dio un nuevo paso amenazador. 

Los verdaderos triunfadores del Congreso de Berlín 
fueron Austria y Alemania: la primera porque, sin 
ser una parte del litigio, ocupó nuevos territorios 
servios y se instaló entre Montenegro y Servia, lo 
que impedía la unificación de la nación servia y le 
permitía la vigilancia de la ruta de Salonia; y la 
segunda, porque al dominar el congreso y asumir un 
papel hegemónico en el continente, condicionó a las 
demás potencias y se preparó el mejor terreno para 
su expansión hacia los grandes mares y los territo- 
rios de ultramar. 


El motín del «Huáscar» 
y el combate de Ilo 


Hacia 1870, la mejor nave de la marina peruana era 
sin duda el monitor acorazado Huáscar. Construido 
en Gran Bretaña, en los astilleros Laird de Birken- 
head, y botado en 1865, desplazaba con plena carga 
1800 toneladas y su armamento principal estaba 
compuesto por dos cañones Armstrong de 254 mm 
montados en una torre giratoria, situada en el centro 
del buque y protegida por un blindaje de 140 mm. 
Sin embargo, la característica más notable de esta 
nave no residía en su armamento, sino, especialmen- 
te, en sus cualidades de maniobrabilidad y de veloci- 
dad (12 nudos), debidas a una moderna máquina de 
vapor que desarrollaba una potencia de 1200 hp. 
Además, gracias a su escaso calado tanto podía 
operar como unidad de altura, como en lugares de 
escasa profundidad. En mayo de 1877, en el puerto 
de El Callao, la tripulación del Huáscar, bajo la 
dirección del segundo comandante, se rebeló con- 


tra el gobierno central, en una acción abiertamen- 
te a favor del movimiento insurgente que perse- 
guía la destitución del presidente en funciones de la 
república. 

Tras la rebelión, el Huáscar inició un periplo por 
el Pacífico, visitando varios puertos para recaudar 
fondos con los que apoyar el movimiento al que se 
había unido. Sin embargo, en el curso de este pere- 
erinaje, tuvo el desacierto de causar algunas moles- 
tias a mercantes británicos. Puesto que el gobierno 
central peruano declinó toda responsabilidad en 
cuanto a las posibles acciones de este buque, la 
división británica destacada en la zona inició la caza 
del Huáscar, para impedirle que prosiguiera sus 
actividades. 

La formación británica estaba compuesta por el cru- 
cero protegido Shah (2 piezas de 228 mm de avan- 
carga, 8 de 64 libras y 16 de 78 mm) y la corbeta 
Amethyst (14 piezas de 64 libras). Si atendemos al 
calibre del armamento la situación resultaba ven- 
tajosa para los ingleses, pero la unidad peruana 
estaba provista de un blindaje superior y desplegaba 
una mayor maniobrabilidad, sobre todo en aguas 
poco profundas. Gracias a estas características, cuan- 
do el Huáscar se enfrentó a los buques británicos 
frente al puerto de llo consiguió sustraerse a su 
acción sin sufrir daños de consideración. El coman- 
dante peruano, utilizando hábilmente su buque, se 
mantuvo en posición cercana a la costa y maniobró 
para situarse entre sus adversarios y la ciudad, lo que 
obligó a la artillería británica a restringir el fuego por 
temor a causar estragos entre los habitantes. Pese al 
inconveniente que representaba esta precaución, 
algunos disparos del Shah y del Amethyst alcanzaron 
su objetivo, pero el recio blindaje del Huáscar resis- 


tió; en cambio, los buques británicos se vieron 
obligados a mantenerse a distancia ante la posibi- 
lidad de sufrir una embestida con el espolón. El 
Huáscar efectuó un intento en este sentido contra el 
Shah, su adversario menos maniobrable, aunque sin 
éxito; por su parte, la unidad británica lanzó un 
torpedo Whitehead contra el buque peruano, pero 
por falta de potencia no dio en el blanco. Al atarde- 
cer, cesó el fuego y el Huáscar, siempre al amparo de 
la costa, se alejó de sus contrincantes. 

El combate de llo no fue, desde luego, un aconteci- 
miento naval de gran resonancia, pero reveló algu- 
nos factores que los críticos navales de la época 
evaluaron detenidamente. Por primera vez se utiliza- 
ba el torpedo, y por otra parte se demostró que los 
buques de altura no siempre representaban una 
ventaja respecto a unidades de elevada maniobrabili- 
dad y adecuada protección. 


La guerra chileno-peruana 


El 1 de marzo de 1879, Bolivia, y el 5 de abril, Perú 
declararon la guerra a Chile. El conflicto se desenca- 
denó a raiz de la posesión de la región de Tarapacá, 
rica en yacimientos de nitratos y que comprendía las 
ciudades de Arica y de Angamos. Las fuerzas terres- 
tres opuestas tenían aproximadamente los mismos 
efectivos: los bolivianos contaban con 5000 hom- 
bres, aunque no muy bien equipados y adiestrados, 
y los peruanos 8000. Los chilenos alineaban 13000 
soldados, bien organizados y preparados. La situa- 
ción naval era distinta, ya que Chile contaba con los 
acorazados Blanco Encalada y Almirante Riveros de 
3400 toneladas, protegidos por un blindaje de 
230 mm en la cintura y 200 mm en el reducto central, 
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y armados con 6 piezas de 230 mm, las corbetas de 
vapor O'Higgins y Chacabuco, de 1670 y 1100 tonela- 
das respectivamente, armadas con 3 piezas de 
180 mm; y finalmente los cañoneros Abtao, Esme- 
ralda, Magallanes y Covadonga. Las infraestructu- 
ras, sobre todo debido a la carencia de diques de 
carenado, eran inadecuadas, pero contaban con tri- 
pulaciones valerosas y bien adiestradas. Perú dis- 
ponía del acorazado de batería Independencia, de 
2000 toneladas y que alcanzaba 12 nudos de veloci- 
dad, provisto de un blindaje de 110 mm en la cintura 
y armado con una pieza de 200 mm y 3 de 180 mm. 
Contaba además con el monitor Huáscar, que tras 
la batalla de llo había sido oportunamente repa- 
rado, armado con dos cañones de 254 mm, y los mo- 
nitores costeros Manco Capac y Atahualpa, de 
1000 toneladas y 6 nudos, destacados respectivamen- 
te en Arica y El Callao, pero que no podían hacerse a 
la mar. La fuerza naval peruana se completaba con la 
corbeta Unión, de 1500 toneladas y 13 nudos, ar- 
mada con 12 cañones, y el cañonero Pilcomayo, de 
600 toneladas y 9 nudos, que embarcaba dos piezas 
de artillería. 

Los buques peruanos, que disponían del arsenal de 
El Callao, estaban en buenas condiciones, pero su 
personal adolecía de un insuficiente adiestramiento. 
De todos modos, El Callao constituía una buena 
base de operaciones, en tanto que los puertos chile- 
nos, incluido el propio Valparaíso, se hallaban inde- 
fensos. 


Iquique 


En mayo de 1879, mientras la escuadra chilena del 
contraalmirante Rebolledo Williams bloqueaba el 
puerto de Iquique, se recibió la noticia de que la flota 
peruana, al mando del general Prado, había zarpado 
de El Callao en dirección a Arica. Rebolledo decidió 
actuar contra Prado, por lo que partió sin los buques 
Esmeralda y Covadonga, que continuaron el blo- 
queo. Cuando Prado llegó a Arica y fue informado 
de que en Iquique sólo quedaban dos unidades 
menores enemigas, ordenó inmediatamente al Huás- 
car y al Independencia que procedieran a atacarlas. 
Al amanecer del 21 de mayo, el Esmeralda avistó al 
enemigo que se acercaba y su comandante, Arturo 
Prat, advirtió de inmediato la desproporción de las 
fuerzas. A las 08.00, el Huáscar efectuó el primer 
disparo, cuyo proyectil cayó entre los dos buques, e 
inmediatamente el monitor atacó al Esmeralda, mien- 
tras el Independencia acometía al Covadonga. Prat 
había situado su buque cerca de la ciudad para que el 
Huáscarse viera obligado a disparar prudentemente, 
al objeto de no alcanzar a la población; además, a 
bordo del monitor se recibió la noticia de que el 
Esmeralda se hallaba rodeado de torpedos y minas, 
por lo que el comandante no se atrevió a atacarlo con 
el espolón. Siguió un intenso intercambio de dispa- 
ros, que sin embargo no decidió nada, pues aunque 
al fuego desordenado de los peruanos se opuso el 
tiro más preciso y metódico de los chilenos, este 
último apenas dañaba el excelente blindaje del Huás- 
car. Entretanto, el Independencia atacaba al Covadon- 
ga, que finalmente rompió el contacto y fue persegui- 
do por el acorazado. 

En el Esmeralda, la situación adquirió un cariz ines- 
perado: un proyectil disparado desde tierra alcanzó 
una caldera de la nave y la velocidad del cañonero 
se redujo a 3 nudos. A las 10.30, el Huáscar, a una 
velocidad de 8 nudos, se lanzó contra el Esmeralda, 
que apenas podía moverse, para embestirlo con su 
espolón. A unos 80 metros de distancia, el coman- 
dante ordenó parar las máquinas, pero no se produjo 
un choque perpendicular. Durante un instante los 
dos buques permanecieron en contacto, ocasión 
que aprovechó Prat para ordenar el abordaje. El 
mismo saltó al castillo de proa del monitor, seguido 
únicamente por un sargento de infantería de marina, 
Entretanto, un golpe de mar había separado las dos 
naves y el resto de la tripulación chilena no pudo 
seguir a su comandante. Prat se negó a rendirse y 
fue muerto allí mismo. Tras su muerte, el teniente 
Uribe asumió el mando del Esmeralda. El Huáscar, 
mientras tanto, repitió su ataque con el espolón y los 
dos buques entraron de nuevo en contacto, lo que 
permitió al teniente Serrano lanzarse al abordaje del 
Huáscar con un grupo de marineros. En aquel mo- 
mento, el mar separó una vez más las dos naves, y 
Serrano y sus hombres, aislados a bordo del buque 
enemigo, fueron abatidos sobre el puente del moni- 
tor. El Huáscarefectuó entonces una tercera tentati- 
va de ataque con el espolón, esta vez con éxito, y el 
Esmeralda, alcanzado de lleno, se hundió. De su 
valerosa tripulación sólo se salvaron 63 hombres. 
Por su parte, el Covadonga huía hacia el sur persegui- 
do por el Independencia. La deficiente dirección de 
los peruanos no lograba centrar el blanco enemigo, 
mientras los chilenos, con su ligera artillería, consi- 
guieron poner fuera de combate la pieza de proa del 
Independencia. Moore, el comandante del acorazado 
peruano, decidió entonces embestir con el espolón 
al pequeño Covadonga. Éste se encontraba a unos 


100 metros de la costa, en una zona de bajos fondos 
y escollos, donde podía navegar gracias a su escaso 
calado, cuando el Independencia se lanzó contra él. 
Un disparo de fusil alcanzó al timonel peruano, con 
lo que el acorazado permaneció durante unos segun- 
dos sin gobierno mientras iba lanzado a toda veloci- 
dad para embestir al Covadonga, y encalló en uno de 
los bajíos. 

El Covadonga empezó entonces a girar alrededor de 
la nave enemiga, iniciando un tiro continuo de 
aniquilamiento, que en poco tiempo redujo el acora- 
zado a un montón de escombros. Cuando el Indepen- 
dencia se disponía a rendirse, apareció el Huáscar, a 
10 millas de distancia, que acudía en su auxilio. El 
Covadonga rompió entonces el contacto y se alejó 
bordeando la costa. El Huáscar no pudo hacer más 
que salvar a la tripulación del Independencia y luego 
volar lo que quedaba del acorazado. 

El encuentro de Iquique representó un éxito para 
los chilenos, pues al precio de un pequeño cañonero 
consiguieron hundir uno de los dos buques principa- 
les del enemigo. 


Angamos 


El Huáscar, mandado por Grau, ascendido a contra- 
almirante, inició una guerra de corso. El 19 de junio 
de 1879, trabó combate con el Magallanes, el cual 
aunque no había recibido ningún proyectil, fue salva- 
do in extremis por el Almirante Cochrane cuando 
estaba a punto de ser atacado con el espolón. El 
Huáscar se retiró, rehusando combatir contra un 
adversario de armamento superior, aunque inferior 
en cuanto a velocidad. Por tanto, el monitor peruano 
se mantuvo como dueño y señor de las costas 
chilenas durante un período de 3 meses. 

Ninguna nave chilena estaba en condiciones de 
darle alcance y las autoridades navales peruanas 
habían ordenado expresamente a Grau que no com- 
prometiera su buque y que cuando apareciera el 
enemigo, debía alejarse velozmente. Sin embargo, 
su presencia bastaba para aislar de su base al ejército 
chileno que operaba en el norte; aunque ningún 
buque de transporte podía viajar sin la escolta de los 
acorazados, Grau capturó numerosas unidades, en- 
tre ellas el vapor Rímac, de 2100 toneladas, que 
llevaba a bordo un regimiento de caballería y un 
cargamento de material bélico de gran valor. 
Entretanto, el gobierno chileno había sustituido al 
almirante Rebolledo Williams por el contraalmiran- 
te Riveros, y había enviado a Valparaíso al Almirante 
Cochrane, que permaneció allí un mes, donde se 
procedió a una limpieza de la quilla que permitió al 
acorazado aumentar su velocidad hasta 11 nudos, 
mientras el Huáscar, con su continuada permanen- 
cia en el mar, no conseguía rebasar los 9 nudos. 
El mando del A/mirante Cochrane fue confiado a 
Latorre, que ya se había distinguido a bordo del 
Magallanes. 

A fines de septiembre, el Cochrane estuvo dispuesto 
a hacerse a la mar, después que la Marina chilena 
hubiese sido organizada en dos divisiones: el Blanco 
Encalada, el Covadonga y el pequeño Mathias Cousi- 
ño quedaron bajo las órdenes de Riveros, mientras 
Latorre se hacía cargo del Almirante Cochrane, el 
O'Higgins y el Loa. Las dos divisiones, con un plan 
de movimientos combinados, se lanzaron a la caza 
del Huáscar, al que ahora acompañaba el Unión. 
Al amanecer del 8 de octubre, a 6 millas de Punta 
Angamos, con un tiempo hermoso y despejado, los 
vigías del Blanco Encalada señalaron el humo de dos 





Banderas de Chile y Perú. 


En la parte superior: ruta de 
los buques chilenos y peruanos 
en el curso de la acción de 
Angamos, el 7 de octubre 

de 1879. 


A la izquierda: límites 
adquiridos por Chile mediante 
el Tratado de Ancón (1883), 
al término del conflicto con 
Perú de 1879 por la posesión 
de los yacimientos de salitre 
existentes en la zona de 
Tarapacá. 
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El encuentro de Angamos 

entre el monitor peruano 
Huáscar y los acorazados 
chilenos Cochrane y Blanco 
Encalada, según un grabado de 
la época correspondiente a la 
Ilustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


buques hacia la costa. Aún no había suficiente luz 
para reconocerlos, pero poco después fueron identi- 
ficados como el Huáscar y el Unión. Por su parte, el 
contraalmirante Grau, que también había avistado 
los buques enemigos, cambió de ruta. El Huáscar, 
que con sus 60 revoluciones por minuto y una 
presión en caldera de 1,8 kg/cm? podía desarrollar 
una velocidad algo superior a los 9 nudos, no tardó 
en dejar atrás al Blanco Encalada y el Covadonga, 
cuya velocidad no superaba los 7,5 nudos. El Cousi- 
ño, cuyo valor militar era escaso, había sido enviado 
a tierra. Grau habría podido atacar a la división 
chilena, pero tenía órdenes muy precisas: evitar el 
combate con fuerzas navales superiores. 

A las 05.40, tras haber dejado muy atrás a los chile- 
nos, el Huáscar cambió de ruta y disminuyó su 
velocidad, pero a las 07.15 los vigías distinguieron 
humo: se trataba de la división de Latorre, que a su 
vez había avistado el humo del monitor. Grau, que 
ignoraba las reparaciones a que había sido sometido 
el Cochrane, confiaba todavía en la ventaja de su 
velocidad, tanto más cuanto que en los primeros 
momentos había confundido el acorazado con un 
buque de transporte. Pero cuando advirtió la veloci- 
dad del acorazado, puso las máquinas del Huáscar a 
toda marcha para evitar el encuentro con el enemi- 
go. Entretanto, el Unión en un intento por salvarse 
cambió de dirección, aunque seguido por el O'Hig- 
gins y el Loa, mientras a su vez se acercaba el Blanco 
Encalada. A las 09.00, el Huáscar ya se hallaba en 
una situación bastante comprometida, pues los dos 
acorazados chilenos estaban a unos 8000 metros de 
distancia del monitor. Cada uno de ellos era más 
potente que el Huáscar, y además el Cochrane 
desarrollaba ahora mayor velocidad. 

A las 09.10, la tripulación recibió la orden de za- 
farrancho de combate, y a las 09.25 el Huáscar 
abrió fuego contra el Cochrane a una distancia de 
3000 metros, alcanzando la proa de éste con su 
cuarto disparo, aunque el proyectil no hizo explo- 
sión. El Cochraneno inició el tiro hasta que se halló a 





unos 700 metros del monitor enemigo: centró en él 
varios disparos y puso fuera de combate la torre de 
su artillería. Poco después, el Huáscar recibió otro 
impacto en la torre de mando, que causó la muerte 
del contraalmirante Grau. Entonces asumió el man- 
do el segundo comandante, teniente Rodríguez, que 
sin embargo murió al cabo de un instante cuando un 
nuevo disparo de los chilenos destruyó el timón. No 
obstante, el teniente Aguirre, tercer oficial a bordo, 
todavía logró restablecer manualmente la dirección 
del timón y evitar que su buque fuese embestido con 
el espolón. 

El Huáscar, sometido al fuego conjunto de los dos 
acorazados, ya que entretanto se había unido al com- 
bate el Blanco Encalada, perdió su bandera, señal 
que los chilenos interpretaron como una rendición, 
ante lo cual suspendieron el fuego. Entonces izaron 
otra bandera y se reanudó el violento combate. A las 
10.45 el único oficial peruano superviviente, el te- 
niente Garazón, dio la orden de abrir las válvulas 
para que el buque no cayese en poder del enemigo. 
Sin embargo, los chilenos, que habían botado sus 
lanchas para salvar a los supervivientes, subieron a 
bordo e impidieron esta operación. El Huáscar fue 
remolcado hasta Valparaíso y reparado; posterior- 
mente, bajo bandera chilena, prosiguió la guerra y 
tomó parte en el bombardeo de El Callao, operación 
que se había decidido para destruir el Unión. 

Las operaciones terrestres se inclinaban a favor de 
los chilenos, que en el mes de enero de 1881 consi- 
guieron ocupar Lima, pero los peruanos no se die- 
ron por vencidos e iniciaron una dura acción de 
guerrillas. El Tratado de Ancón, firmado el 20 de 
octubre de 1883, puso fin a la guerra; la provincia de 
Tarapacá fue asignada a Chile, mientras las de Arica 
y Tacna quedaban sometidas a un régimen de ocupa- 
ción con el acuerdo de que, pasada una década, 'se 
procedería a un plebiscito para decidir su suerte. En 
realidad, esta cuestión se demoró hasta 1929, feche 
en que los territorios en litigio fueron divididos sa: 
lomónicamente entre chilenos y peruanos. 


Combate entre dos fragatas, una 
británica y una española. 

Las naves de crucero, empleadas 
sobre todo en la guerra 

de corso y en la vigilancia de los 
grandes espacios marítimos, 
fueron las predecesoras naturales 
de los cruceros modernos. 


EL CRUCERO. 
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HECHOS NAVALES 


DE 1880 A 


El crucero y su empleo en el ejercicio 
del poderío marítimo 


Los orígenes: los buques de crucero 


En la segunda mitad del siglo XvH, los constructores 
navales empezaron a proyectar naves menos pesa- 
das, de borda menos alta, en relación a la de los 
imponentes galeones y buques de línea, y aligeradas 
de pesos inútiles o no esenciales. Una innovación 
muy notable la constituyeron los planos de velamen 
y de maniobra, simplificados en sus líneas generales, 
y que presentaban, a partir de la base de los tres palos 
clásicos, superficies de velamen y aparejos capaces 
de obtener un mejor rendimiento de todas las posibi- 
lidades ofrecidas por el viento, así como de imprimir 
a las naves mayores velocidades y maniobras más 
rápidas. 

Es probable que los primeros buques denominados 
«fragatas» aparecieran a consecuencia de esta evolu- 
ción de conceptos. Originariamente, se otorgó el 
término «fragata» a un tipo de pequeña galera medi- 
terránea de unas 150 toneladas y armada con 14 ca- 
ñones, que se empleaba en misiones de exploración 
o de enlace. Después, los españoles adoptaron el tér- 
mino fragata para un tipo de nave veloz, de dimensio- 
nes reducidas y expresamente estudiada para huir 
de los buques piratas o corsarios británicos y france- 
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ses. Las naves corsarias de Dunkerque, de las que 
derivaron las primeras fragatas británicas, también 
adoptaron esta denominación. 

Sin embargo, no ha podido establecerse una fecha 
precisa de la aparición oficial de la fragata en las 
flotas, con una misión bien definida. En realidad, su 
advenimiento no respondía sólo a la evolución en 
las construcciones, sino a una necesidad operativa. 
Hacia 1660 aparecieron en las flotas las primeras 
naves clasificadas como «fragatas», destinadas al 
servicio de exploración o vanguardia en la línea de 
flotilla. Las principales características diferenciativas 
de estos buques consistían en: alcázar y castillo de 
proa muy reducidos, y casco muy esbelto y más bajo 
sobre la línea de flotación. 

No obstante, este tipo de nave no quedó definido 
hasta 1748, fecha en que bajo la administración del 
almirante Anson fue botada la fragata británica Ad- 
venture, construida y empleada según criterios muy 
precisos. En una Nave Rule del Almirantazgo, 
posterior a la guerra de los Siete Años (1756-1763), 
se recoge: «Se ha establecido la adopción de la 
fragata como una categoría normal de buque, próxj- 
ma a los navíos de línea y utilizada para misiones de 
crucero y exploración. Son naves rápidas, de tres 
palos y con aparejo completo, con el armamento 
principal reagrupado en un puente único, y el secun- 
dario a popa y proa. Los cañones varían en número 
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La fragata norteamericana 
Constitution, según una 
fotografía de la época. Unidades 
como ésta, en las que se 
combinaban felizmente 
capacidad de maniobra, 
velocidad y armamento, 
representaron la última y más 
significativa expresión de 

la fragata de vela. 


Un convoy de la Compañía de 
Indias británica zarpa desde la 
isla de Santa Elena, bajo la 
escolta de la fragata 

HMS Ariadne. 
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de 24 a 50, pero el número usual de piezas está 
establecido entre 30 y 40». La fragata fue construida 
también para participar en la guerra de corso, gracias 
a su velocidad y a su capacidad para aprovechar el 
viento. De línea esbelta, con un aparejo muy comple- 
to, baja sobre la línea de flotación, con una sola 
batería cubierta y sin superestructuras superfluas, la 
fragata fue utilizada en diversos menesteres: guerra 
del comercio marítimo, cruceros en mares lejanos, 
misiones de exploración o de enlace de escuadra y 
vigilancia y protección del tráfico por mar. 

De esta breve descripción de las características y 
misiones de la antigua fragata de vela, resulta fácil 
detectar la descendencia directa del crucero, pero en 
el árbol genealógico de las naves de crucero, la 
fragata no es la única antepasada del crucero moder- 
no. En la segunda mitad del siglo Xvin, las fragatas 
eran todavía buques de 600 a 700 toneladas de 
desplazamiento, con una tripulación de 200 a 300 





hombres, por lo que las diferentes marinas las consi- 
deraban todavía como buques demasiado grandes 
para determinadas misiones bélicas. De ellas deriva- 
ron las corbetas, pequeñas fragatas, con una batería 
en cubierta, diseñadas para el mismo cometido que 
el tipo del que procedían. Después, surgieron bu- 
ques todavía más pequeños, el brick, la lougre fran- 
cesa, el s/oop británico, el coutre y el schooner. 
Resulta difícil enumerar el total de fragatas que 
construyeron las diversas marinas, pero no cabe 
duda de que, en la composición de las escuadras, 
constituyeron siempre una minoría y rara vez opera- 
ron reunidas en grupos o divisiones. Por ejemplo, 
era común que los convoyes de la Compañía de 
Indias contasen con la escolta de una o dos fragatas y 
otras tantas corbetas, así como que este tipo de 
buque de guerra realizara misiones en mares aleja- 
dos de la patria, y sobre todo a lo largo de las rutas 
comerciales más transitadas. 





Durante la expedición de Napoleón a Egipto, la 
escuadra británica del Mediterráneo, mandada por 
Nelson, estaba compuesta por 13 navíos de 74 caño- 
nes, una fragata de 50 y un brick. La escuadra 
destinada a operar en el Báltico, que zarpó de Yar- 
mouth el 12 de marzo de 1801, contaba con 23 
navíos de línea y 6 fragatas. Pero al mismo tiempo 
decenas de fragatas se hallaban esparcidas a través 
de los mares, para realizar misiones de corso, prote- 
ger el tráfico comercial y desempeñar cometidos 
políticos y militares. 

La guerra anglo-estadounidense de 1812 significó en 
cierta medida el apogeo de la fragata, tanto desde la 
perspectiva de la arquitectura naval de vela, como 
desde la de su empleo. Las fragatas estadouniden- 
ses, como la Constitution, combinaban armoniosa- 
mente las mejores dotes de velocidad y de manio- 
bra, y pueden ser consideradas como la última y 
mejor expresión de la fragata de vela. Por último, 
tras haber estilizado y simplificado las líneas del 
casco y mejorado los aparejos, las fragatas y las 
corbetas entraron en la era de la propulsión a vapor 
sin experimentar variantes de relieve. 

En la primera mitad del siglo xIX, las fragatas dispo- 
nían de dos baterías, una cubierta y otra sobre el 
puente, desplazaban entre 1400 y 2500 toneladas y 
montaban de 40 a 60 cañones. Su eslora era de 45 a 
55 metros, y su manga entre 12 y 14 metros. Las 
corbetas, la mayoría con una sola batería sobre el 
puente, desplazaban unas 1000 toneladas, con 20 a 
30 piezas de artillería, una eslora de 40 metros y una 
manga de 10. La introducción del vapor afectó al 
armamento de las fragatas y corbetas convenciona- 
les, ya que el espacio que ahora ocupaban las máqui- 
nas y los dispositivos propulsores obligó a reducir el 
número de cañones. A tal efecto, y para que la 
potencia de fuego no disminuyera, se inició la cons- 
trucción de cañones de calibre más grueso y mayor 
alcance. 





Las unidades de ruedas tuvieron poco éxito y al poco 
tiempo fueron superadas por las de propulsión de 
hélice. En lo que se refiere al buque de crucero, las 
fragatas y corbetas de ruedas pronto fueron relega- 
das al servicio costero en aguas nacionales, mientras 
que las unidades de este tipo propulsadas a hélice se 
reservaban para las misiones tradicionales de explo- 
ración, protección, hostigamiento del tráfico maríti- 
mo y cruceros en mares lejanos. 

La introducción del vapor en los sistemas de propul- 
sión naval y la adopción del hierro para la construc- 
ción de cascos redujeron la importancia de las naves 
de crucero y retrasaron la evolución de otros tipos 
menores de buque. De hecho, las fragatas y corbetas 
de ruedas y de hélice, del tipo híbrido con máquina 
de vapor y aparejo completo, se revelaron de caracte- 
rísticas mediocres. Los motores resultaban pesados 
y consumían gran cantidad de carbón. Además, la 
navegación a vapor no permitía desplazamientos de 
gran autonomía, por lo que el empleo de estas 
unidades en sus tareas clásicas no era rentable. En 
otro orden de cosas, no desarrollaban una gran 
velocidad, y no resultaban aptas para el cumplimien- 
to satisfactorio de sus misiones. Por último, se tardó 
mucho en sustituir los cascos de madera con fondos 
de cobre por los de construcción mixta en madera 
con cuadernas de hierro, y sólo en una tercera fase 
se utilizó el hierro y el acero en la construcción del 
casco. 


El nacimiento del crucero 


Durante la guerra de Secesión norteamericana se 
produjo el reemplazo del antiguo buque de crucero 
(fragatas y corbetas) por el crucero. En efecto, en el 
transcurso de aquel conflicto apareció por primera 
vez la clasificación de cruiser, O sea «crucero», 
aplicada a las grandes corbetas de la clase «Wam- 
panoag» de la marina federal, de 4000 tonela- 


El crucero Tourville, de la 


Marina francesa. Junto con el 
Duquesne, fueron los primeros 


ejemplares de cruceros de 
1.4 clase, con más de 

4000 toneladas. Obsérvese 
la forma inusual de la boca 
de las chimeneas. 
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El HMS Rover fue uno de los 
primeros cruceros británicos 
destinados a misiones de 
presencia naval, política y 
colonial en ultramar. 

Esta unidad (que carecía de 
protección) aparece aquí 

en Halifax, Canadá, en 
1878-1879. Detrás de ella, se 
puede apreciar una corbeta de la 
clase «Emerald»; se 

trata, probablemente, del HMS 
Tourmaline. 
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das, 16 nudos de velocidad y 17 cañones de diverso 
calibre. 

En 1866, la Marina británica, ante la aparición de los 
«cruiser» estadounidenses, replicó con la construc- 
ción del Inconstant. En 1871, la Marina francesa 
definió tres categorías de cruceros: los de 1.* clase, 
de más de 4000 toneladas, cuyos primeros ejempla- 
res fueron el Tourville y el Duquesne; los de 2.? clase, 
iniciados con el Duguay-Trouin, de 2000 a 4000 
toneladas de desplazamiento: y por último, los de 
3.1 clase, inferiores a las 2000 toneladas, cuyos pro- 
totipos fueron el Rigault de Genouilly y el Eclaireur. 
Todavía se trataba de unidades del tipo mixto a vela 
y a vapor, pero por su velocidad, armamento y 
características generales resultaban superiores a las 
anteriores corbetas y fragatas de vapor híbridas. En 
estos primeros intentos ya se buscaban soluciones 
iniciales y parciales para el problema de la protec- 
ción: en los flancos y en el puente se aplicaron 
planchas ligeras de blindaje, y las carboneras se 
instalaron alrededor de los puntos vitales del casco. 
Desde el principio, se buscaron las mejores solucio- 
nes al problema que planteaba el crucero. Dichas 
soluciones consistían en conseguir que desarrollara 
gran velocidad y dispusiera de buen armamento, 
además de dotarle de una protección que le permitie- 
ra enfrentarse a buques adversarios más poderosos, 
y, en caso necesario, escapar a su persecución. El 
problema de las características del crucero se solucio- 
nó de dos formas distintas: la primera preveía la 
construcción de un número reducido de cruceros de 


gran desplazamiento y notables características; la 
otra, la británica, consideraba más conveniente dis- 
poner de numerosas unidades de desplazamiento 
limitado y características medianamente buenas, 
aunque no excepcionales. La rápida evolución de 
la arquitectura naval, de los medios motores y de la 
artillería condujo asimismo a una transformación 
radical en el crucero; y así como los acorazados se 
orientaron hacia el tipo «pre-dreadnoughb», en los 
cruceros se adoptó una primera y bien definida 
fisonomía, que tras sucesivos progresos desembocó 
en las dos grandes categorías: cruceros protegidos y 
cruceros acorazados. 

Tuvo que pasar algún tiempo antes de que se llegara 
a la definición de las características de ambas catego- 
rías, y a menudo se procedió mediante pruebas. Las 
experiencias británicas, después de las del /ncons- 
tant y el Volage, comenzaron a dar sus frutos a partir 
del Rover, botado en 1874, de 3460 toneladas de des- 


plazamiento, armado con 18 cañones de varios cali- 
bres, capaz de alcanzar una velocidad de 14,5 nudos 
y con una autonomía de 1840 millas a 10 nudos. Sin 
embargo, el Rover carecía de protección. 

El paso siguiente consistió en la construcción del /ris 
y del Mercury, botados en 1877 y oficialmente defini- 
dos como «despatch vessels». Estas naves fueron las 
primeras unidades de la Marina británica que se 
construyeron totalmente en acero, y cuya caracterís- 
tica más relevante estaba constituida por la veloci- 
dad, a la que se subordinaron todas las demás. Se 
distinguían por una línea muy esbelta y más de los 
dos tercios de la longitud del casco estaban ocupa- 
dos por las máquinas. Estas desarrollaban una poten- 
cia máxima de 7300 hp, que permitía alcanzar una 
velocidad de unos 18 nudos. Otra característica nota- 
ble era su autonomía: 6200 millas a 10 nudos. En 
una nave que desplazaba 3700 toneladas resultó 
fácil aplicar un sistema de protección, consistente en 
la subdivisión del casco en 12 compartimientos 
estancos, en una limitada protección horizontal, y 
en dobles fondos destinados a proteger las salas de 
máquinas y de calderas. 

A partir de 1870, los proyectistas navales advirtieron 
la necesidad de que los cruceros dispusiesen de una 
cierta protección que garantizara un mínimo de de- 
fensa pasiva en caso de que se toparan con unidades 
enemigas más poderosas. A tal efecto, se decidió 
una primera solución importante, consistente en 
instalar un puente acorazado curvado y, sobre éste, 
una cubierta ligeramente protegida. 





La adopción de los sistemas de protección horizon- 
tal y de compartimentación estanca del casco condu- 
jo alos cruceros protegidos, cuya primera aplicación 
constructiva válida se realizó en Gran Bretaña con 
las unidades fabricadas por la Armstrong, por lo que 
los cruceros protegidos a menudo se denominaban 
del «tipo Armstrong» o «Elswick», por el nombre 
del astillero en el que se construían. 

No obstante, ya se habían realizado algunos inten- 
tos con las unidades de la clase «Comus», y sobre 
todo con las cuatro de la clase «Leander», de 1882, 
las cuales, con un desplazamiento de 4300 tonela- 
das, 10 cañones de 152 mm y un puente acorazado 
que recubría únicamente la sala de máquinas, al- 
canzaban una velocidad superior a los 17 nudos. * 
Con todo, la primera unidad auténtica de este tipo 
fue el famoso Esmeralda, construido en 1881-1884 
en los astilleros Armstrong de Low Walker, por 
encargo de la Marina chilena. El Esmeralda, proyec- 


tado por George W. Rendel, representó una nove- 
dad, tanto por el conjunto de sus características 
como por las nuevas líneas de construcción. En su 
época, batió la marca de velocidad entre unidades 
mayores, alcanzando los 18,28 nudos con una poten- 
cia de 6083 hp. Este crucero, que sólo desplazaba 
2950 toneladas, montaba 2 cañones de 254/20 y 6 de 
152/33, tenía en el puente un blindaje completo de 
25,4 mm y alcanzaba una autonomía de 6000 millas 
a 10 nudos. 

Para las marinas de los países que en la actualidad 
denominaríamos en vías de desarrollo, este tipo de 
crucero representaba la solución ideal para sus pro- 
blemas navales, y en pocos años los astilleros Arms- 
trong recibieron numerosos pedidos. Japón, China, 
Italia y diversos estados sudamericanos fueron, en- 
tre otros países, clientes de la Armstrong. 

La aparición y el empleo del crucero protegido 
coincidieron temporalmente con la amplia difusión 
de la generalizada «política de la cañonera» de que 
hacían gala las grandes potencias, por lo que a las 
potencias menores el crucero les pareció el mejor 
medio a su disposición para hacer frente con cierta 
eficacia a las exigencias marítimas y políticas de los 
«grandes». 


El bombardeo de Sfax y la ocupación 
francesa de Tunicia en 1881 
A finales del siglo x1x, la política colonialista de las 


principales potencias europeas, en particular del 
Reino Unido y Francia, alcanzó sus últimos objeti- 


vos con la apropiación de los pocos territorios libres 
de África. 

En 1881 le tocó el turno a Tunicia, cuyo bey fue 
obligado a aceptar, en una situación política plagada 
de intrigas y bajo una amenaza militar, el protectora- 
do de Francia. 

Los desplazamientos de tribus tunecinas a la vecina 
Argelia constituyeron el pretexto por el que Francia, 
después de presentar protestas formales, recurrió a 
la fuerza. 

Del 5 al 14 de julio de 1881, una escuadra naval 
francesa, consistente en 8 acorazados y una docena 
de unidades menores, al mando del vicealmirante 
Garnault, sometió los fuertes de Sfax a un intenso 
bombardeo, y el día 15 se iniciaron las operaciones 
de desembarco, bajo la protección de la artillería 
naval. Para superar el obstáculo de los bajos fondos, 
se construyeron balsas que fueron ancladas una 
detrás de otra hasta formar un verdadero muelle. El 
cuerpo de desembarco, constituido por 3000 hom- 
bres entre marineros e infantes, no encontró prácti- 
camente resistencia y se apoderó con rapidez de la 
ciudad y los fuertes. 

Después de la ocupación de Sfax y ante la amenaza 
de una continuación de las operaciones militares, el 
gobierno tunecino capituló. Tunicia se convirtió en 
protectorado francés, las relaciones italo-france- 
sas se hicieron más tensas y la situación político-es- 
tratégica del Mediterráneo se tornó más delicada si 
cabe. Gran Bretaña, por su parte, decidió reforzar 
sus posiciones, y un año después asumió el control 
de Egipto. 
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Esta imagen del HMS Calliope, 
un crucero de la clase «Comus», 
refleja el atractivo de los largos 
cruceros y de la vida maritima 
de las últimas décadas 

del siglo XIX. 
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El crucero de 3.1 clase Mohawk, 
típica unidad de escala 

en las aguas lejanas del Imperio 
británico. 


140 


La crisis egipcia, 
el bombardeo de Alejandría 
y la ocupación británica de Egipto 


Después de 1879, la situación egipcia se precipitó, ya 
que la condescendencia del jedive Tawfiq respecto a 
las potencias extranjeras y su excesiva sumisión al 
sultán de Constantinopla provocaron un levanta- 
miento de corte nacionalista, dirigido por el ministro 
de la Guerra, Ahmad Arabi Bajá, y por un grupo de 
oficiales. La decisión del jedive de pedir ayuda a las 
grandes potencias europeas no hizo más que intensifi- 
car el deseo de los jefes nacionalistas de deponer a 
Tawfiq lo antes posible; la gravedad de la situación 
movió a París y Londres a actuar con urgencia para 
acabar con el movimiento revolucionario. El gobier- 
no francés propuso que Francia y Gran Bretaña, que 
gozaban de derechos particulares reconocidos por 
las demás potencias, enviaran fuerzas navales a 
Alejandría, pero ya que ambas potencias no tenían 
mandato europeo, se convino que no desembarca- 
rían tropas; si se hacía necesario un desembarco, lo 
realizarían los turcos, siempre y cuando actuasen 
bajo el control anglo-francés y con unos objetivos 
concretos. Esta política resultaba un tanto confusa, 
ya que la forma y el momento de la intervención 
turca no figuraban en el acuerdo, con gran disgusto 
de Londres, del jedive y del sultán. Esta omisión era 
fruto de la obstinación de Francia, que deseaban 
evitar a toda costa la intervención turca. 

Como es lógico, desde un principio la demostración 





naval no pretendía iniciar la ocupación del país o 
proteger a los extranjeros, sino intimidar al gobierno 
nacionalista que, mediante un golpe de fuerza, había 
sido confiado a Arabi Bajá. Los representantes diplo- 
máticos exigieron la dimisión del gabinete de Arabi, 
en un intento por que éste y otros jefes nacionalistas 
abandonaran el país. El gabinete dimitió entre pro- 
testas, pero el jedive no pudo formar otro que lo 
sustituyera. Los oficiales y el ejército exigían que 
Arabi Bajá fuese ratificado en su puesto, y Tawfig, 
que no podía contar con una acción franco-británica 
ni con una intervención del sultán, tuvo que ceder. 
Así, Arabi volvió de nuevo al gobierno e, inevitable- 
mente, su posición salió reforzada. A raíz de esos 
acontecimientos, se desencadenó la reacción de las 
potencias occidentales, y en mayo de 1882 apareció 
ante Alejandría una flota anglo-francesa, al mando 
de los almirantes Seymour y Conrad. 

La llegada de las escuadras y la intervención anglo- 
francesa, encaminada a obtener la dimisión de Arabi 
Bajá, motivó que la opinión pública egipcia reaccio- 
nara de un modo cada vez más explícito. El 12 de 
junio se produjeron en Alejandría algaradas contra 
los extranjeros, en las que murieron unos cincuenta 
europeos. Tras estos hechos sangrientos, eljedive se 
trasladó a Alejandría, para colocarse bajo la protec- 
ción de las fuerzas navales, y millares de europeos 
abandonaron el país. 

La situación adquirió en seguida un cariz sumamen- 
te grave, ya que empezaron a producirse desórde- 
nes, en ocasiones con tintes de fanatismo religioso. 
La postura del jedive se reveló impotente, y Arabi se 





convirtió prácticamente en dictador del país; lo- 
gró restablecer el orden en Alejandría y se preparó 
para hacer frente a una acción desde el exterior. A 
principios de junio, los egipcios iniciaron obras de 
fortificación y defensivas en Alejandría, mientras el 
almirante británico, sir Beauchamp Seymour, se 
mostraba irritado ante la forzosa inactividad de su 
escuadra e intentaba hallar soluciones para resolver 
la crisis egipcia. 

En realidad, Londres ya estaba planeando una ac- 
ción resolutiva conducente a ocupar Egipto y tener 
así el control absoluto del país. Gran Bretaña infor- 
mó de esta decisión a las potencias europeas e invitó 
al gobierno francés a colaborar. París rehusó el 
ofrecimiento, arguyendo que un bombardeo consti- 
tuiría una declaración de guerra y que el gobierno 
francés no podría tomar estas decisiones sin el 
consentimiento previo del Parlamento; además, en 
caso de intervención, se temía por la suerte de los 
residentes europeos en Alejandría; por otra parte, 
Francia ignoraba la reacción de Alemania ante seme- 
jante intervención. Tras juzgar estas consideracio- 
nes, París optó por retirar sus buques de Alejandría y 
situarlos en Port Said. En consecuencia, los británi- 
cos debían hacer frente al problema egipcio en 
solitario. 

Las fuerzas navales al mando del almirante Sey- 
mour estaban compuestas por los acorazados Ale- 
xandra, Inflexible, Temeraire, Monarch, Sultan, Superb, 
Orion, Invincible, Minotaur, Northumberland, Agin- 
court, Achilles y Penelope, a los que se sumaban 
cruceros y cañoneros. Algunas unidades habían sido 


enviadas expresamente desde la escuadra del canal 
de la Mancha, bajo el mando del vicealmirante 
Dowel, que tenía a sus órdenes los contraalmirantes 
Hewett y Hoskins. Sin embargo, los acorazados no 
eran las naves idóneas para lanzar el ataque contra 
las fortificaciones costeras con tiro cercano, ya que 
su calado era bastante profundo y no podían operar 
junto al litoral. 

Por parte egipcia, las fortificaciones resultaban bas- 
tante anticuadas y las piezas de artillería todavía 
más; de casi 300 cañones utilizables, sólo unos 40 
eran de ánima rayada. En cuanto a la eficacia de 
estas piezas, si bien eran capaces de perforar, a corta 
distancia, algunas de las partes menos protegidas de 
los acorazados británicos, resultaban absolutamente 
inútiles contra las corazas de buques como el /nflexi- 
ble. Además del escaso número de cañones, era muy 
poco probable que las naves británicas se aproxima- 
ran a menos de 1000 metros, por lo que sus corazas 
resistirían perfectamente el impacto de los cañones 
egipcios de 254 mm. Las piezas restantes poco daño 
podían causar a los acorazados de Seymour, ya que, 
aparte su deficiente emplazamiento en las baterías, 
estaban servidos por artilleros inexpertos y, además, 
su escasa elevación inutilizaba todo esfuerzo de 
alcanzar a los buques atacantes. La guarnición de 
Alejandría estaba constituida por unos 7000 hom- 
bres. 

El 10 de julio de 1882, el almirante Seymour envió 
un ultimátum a los egipcios, exigiendo la rendición 
de los fuertes con la amenaza de que, de no aceptar 
sus condiciones, iniciaría las hostilidades, a las 05.00 
horas del día siguiente. Al mismo tiempo, Seymour 
impartió a los comandantes de sus naves las siguien- 
tes instrucciones: «Los buques Invincible, Monarch y 
Penelope atacarán desde el interior del puerto, y el 
resto de las naves desde el exterior. La acción se 
iniciará al darse la señal. Los buques más próximos 
al fuerte Ada y al nordeste del mismo dispararán 
granadas contra las fortificaciones de tierra. En caso 
de que la artillería del fuerte respondiera al fuego, la 
escuadra externa debe destruir la batería de Ras-el- 
Tin, y después, navegando hacia el este, reducirá 
los fuertes Faro y Silsileh. El Inflexible atacará al 
fuerte Mex, y los buques Superb, Sultan y Alexandra 
batirán de flanco las fortificaciones de Ras-el-Tin. 
Las demás unidades menores se mantendrán fuera 
de tiro hasta que se presente la ocasión oportuna 
para atacan». 

El 11 de julio, finalizado el plazo del ultimátum, el 
almirante británico aún no había recibido respuesta 
de los egipcios, por lo que a las 07.00 el acorazado 
Alexandra abrió fuego, acción que secundaron las 
otras unidades, iniciándose el bombardeo de los ob- 
jetivos desde una distancia entre 900 y 3 400 metros. 

Los egipcios reaccionaron con energía al fuego de 
las naves británicas y muchos de sus disparos dieron 
en el blanco: el Alexandra fue alcanzado 60 veces, el 
Penelope 8 y el Invincible 12. Sin embargo, la escasa 
eficacia de estos impactos queda patente en la rela- 
ción de bajas: las pérdidas británicas ascendieron a 5 
muertos y 28 heridos, mientras que los egipcios 
tuvieron como mínimo 50 muertos y 300 heridos. El 
bombardeo de los fuertes duró todo el día. Al día 
siguiente, la mar gruesa impidió que se reanudara la 
acción, y el día 13, cuando la escuadra británica se 
disponía de nuevo a abrir el fuego, advirtió que los 
fuertes habían sido evacuados y que en la ciudad se 
habían declarado grandes incendios. En consecuen- 
cia, se ordenó proceder al desembarco y, poco des- 
pués, los contingentes de Royal Marines y marine- 
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ros se apoderaron de las fortificaciones y de los 
puntos clave de la ciudad. Desde el punto de vista 
militar, la acción contra Alejandría confirmó lo pre- 
visto: todavía resultaba peligroso para los buques 
exponerse, a escasa distancia, al tiro de la artillería de 
costa. Si las baterías egipcias y sus servidores hubie- 
ran sido más eficientes, la escuadra británica hubiera 
sufrido mayores daños. 

Con Alejandría bajo control, el problema más urgen- 
te consistía en ocupar el canal de Suez para defender- 
lo de posibles ofensivas egipcias. Entre julio y agos- 
to, las fuerzas de desembarco de los destacamentos 
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navales de los almirantes Hoskins y Hewett procedie- 
ron a ocupar, bajo la protección de la artillería de los 
navíos, las localidades de Port Said, Ismailía y Suez. 
Entretanto, numerosos buques de transporte fleta- 
dos por el Almirantazgo trasladaban un cuerpo expe- 
dicionario del Ejército, consistente en dos divisio- 
nes, con un total de unos 16000 hombres, 780 
oficiales y 5500 caballos, además de unos 300 caño- 
nes, para reforzar las compañías de desembarco. El 
mando fue confiado al general sir Garnet Wolseley, 
quien tenía el objetivo de conquistar El Cairo y 
hacerse con el control del territorio egipcio. 

El 13 de septiembre, los turcos decidieron inter- 
venir en el conflicto, precisamente el día en que 
se desarrolló la batalla decisiva de Tell al-Kabir. 
Los británicos, aunque inferiores en número, consi- 
guieron una fácil victoria y el 15 de septiembre de 
1882 entraron en El Cairo. La desbandada de las 
fuerzas egipcias y el derrumbamiento del movimien- 
to nacional y revolucionario, representó el final de la 
fase más aguda en la cuestión egipcia. Los británicos 
ocuparon el país, con un Egipto bajo dominio de 
Turquía, y con el Ejército turco como guardián de la 
importante ruta hacia la India. 

Desde el punto de vista político-estratégico, Gran 
Bretaña asumió el control del canal de Suez y, por 
tanto, el de la ruta, más corta, hacia la India, el mar 
Rojo y los accesos a las costas orientales de Africa, al 
océano Índico y al golfo Pérsico; el Mediterráneo 
oriental también quedó dentro de la zona de interés 
directo británico, y Alejandría se convirtió en una 
gran base naval. El establecimiento del eje Gibraltar- 
Malta-Alejandría confirió a Gran Bretaña y a la 
Royal Navy inmejorables condiciones para poder 
intervenir en cualquier conflicto que se produjera en 
el Mediterráneo, o cuando menos controlarlo. 





La cuestión sudanesa 


Antes de que se pudieran realizar progresos visibles 
en la reorganización administrativa de Egipto, tras la 
ocupación británica, Francia, arrepentida ahora por 
no haber intervenido en el conflicto, solicitó a Lon- 
dres que evacuara Egipto. Para aclarar la posición de 
Londres, basta reproducir el siguiente mensaje de la 
reina Victoria a lord Granville, ministro de Asuntos 
Exteriores: «La reina desea vivamente que no se 
diga nada que pueda paralizar u obstaculizar nuestra 
acción en Egipto; debemos establecer de una vez por 
todas un firme control sobre este país». 

Entre otros factores, la insurrección sudanesa favore- 
ció la consolidación de la presencia británica en 
Egipto. En agosto de 1881, el jefe religioso Muham- 
mad Ahmad se había proclamado mahdi del Sudán 
y en poco tiempo había logrado el sometimiento de 
gran parte del país. Las expediciones egipcias que se 
enviaron contra él, fracasaron invariablemente. En 
noviembre de 1883, se produjo el mayor desastre: 
un destacamento egipcio, mandado por el general 
británico Hicks, fue aniquilado cerca de El Obeid. 
Ante tal situación, se decidió evacuar el Sudán y, en 
enero de 1884, el general Gordon fue designado para 
dirigir la evacuación de la guarnición de Jartum, 
pero Gordon no tardó en quedar aislado y asediado 
por el enemigo. En agosto de 1884, se envió una 
misión de socorro al mando de Wolseley, pero, el 26 
de enero de 1885, antes de que pudiera llegar a la 
ciudad, ésta cayó en manos del mahdi y el propio 
Gordon perdió la vida. e 
También en esta ocasión, se reclamó el concurso de 
la Royal Navy en las operaciones. Su primera misión 
consistió en asegurar la libertad de movimientos a lo 
largo del curso del Nilo, única vía de comunicación 


entre Egipto y la sitiada Jartum. La Marina, operan- 
do con cañoneros, consiguió hacer llegar algunos 
refuerzos a los sitiados, hasta que éstos tuvieron que 
rendirse a los derviches. 

El 5 de febrero de 1885, llegó a Gran Bretaña la 
noticia de la caída de Jartum y la muerte de Gordon 
y los suyos. La opinión pública británica manifestó 
su disgusto ante el gabinete Gladstone y la propia 
reina Victoria no se esforzó en disimular que consi- 
deraba a éste responsable del desastre. En semejan- 
te situación, el gobierno hubo de preparar apresura- 
damente una campaña para la reconquista de Su- 
dán, precisamente en el momento en que surgían 
otras complicaciones en las zonas fronterizas de la 
India, donde el 30 de marzo, en la frontera de 
Afganistán, se había producido un choque entre 
tropas rusas y afganas en las que estas últimas 
resultaron derrotadas. 

La organización para la reconquista del Sudán fue 
bastante laboriosa, pero finalmente las tropas an- 
glo-egipcias lograron vencer a los derviches del mah- 
di, aunque precisaron del apoyo de la Marina, que 
con el fuego de sus cañoneros a lo largo del Nilo 
mantuvo en jaque a las tropas atacantes. 

La cuestión sudanesa y la guerra con los derviches 
contribuyeron notablemente a reforzar el control y 
la ocupación de los británicos en Egipto, que más 
tarde extendieron al Sudán. 


La guerra franco-china 


En 1884, una nueva empresa colonial europea, em- 
prendida por Francia, se trazó como objetivo China. 
Ante todo, debe recordarse que en 1884 el imperio 
chino ya había abierto 22 puertos (entre ellos seis 
fluviales) al comercio occidental, a consecuencia de 





la presión que ejercieron las potencias europeas para 
poder comerciar libremente con China. Gran Breta- 
ña jugó un papel determinante en esta acción políti- 
co-económica, ya que pretendía continuar con el 
comecio del opio indio en el mercado chino, país 
que por aquella época vetaba dicha actividad. Los 
intereses económicos europeos habían trastornado 
parte del sector agrario chino y la economía casi 
había llegado al borde del colapso, sobre todo a 
causa de las fuertes ganancias que conseguían las 
compañías occidentales, con el apoyo de sus respec- 
tivos gobiernos, en el comercio del opio. Toda 
reacción china en contra fue frustrada, muchos de 
los principales puertos chinos fueron bombardea- 
dos en varias ocasiones y, en 1858, Pekín, como ya 
hemos visto, sufrió el saqueo de las tropas franco-bri- 
tánicas. 

Ante esta situación general en China, a la que se 
añadía una insurrección de tipo más particular en 
Indochina, por cuyo motivo habían intervenido vio- 
lentamente fuerzas navales francesas, Francia no 
tuvo ningún problema en iniciar una penetración en 
Tonkín, amenazando el Yun-nan, el Kuang-si y la 
isla de Hai-nan. La escuadra naval francesa de Extre- 
mo Oriente, a las órdenes del contraalmirante Cour- 
bet, tenía la misión de imponer a China nuevas 
cesiones territoriales y otras ventajas políticas. El 
primer objetivo era la isla de Formosa, defendida 
por la escuadra naval china de Fu-cheu. 

La escuadra francesa del almirante Courbet estaba 
compuesta por 33 unidades, entre las cuales figura- 
ban los acorazados de crucero Bayard, La Gallisso- 
niére, Turenne, Triomphante y Atlante, y los cruceros 
protegidos Villars, D'Estaing, La Perouse, Nielly, Ma- 
gon, Primauguet y Roland. A estas unidades se aña- 
dían los cruceros ligeros Champlain, Chateaurenault, 
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A A e AS 


Eclaireur, Rigault de Genouilly, Volta y Duchaffaut; 


había además 7 cañoneros, 4 torpederos y 4 trans- 
portes. 

En junio de 1884 se iniciaron las operaciones france- 
sas contra China. El pretexto fue un pretendido 
ataque de 10000 soldados chinos a una columna de 
600 franceses que operaba en Tonkín, cerca de 
Bac-Le. Las justificaciones y acusaciones chinas se 
consideraron insuficientes y Francia envió un ulti- 
mátum que vencía el 31 de julio. Vencido el plazo, el 
3 de agosto, la división naval del almirante Lespés, 
con las unidades La Gallissoniere, Villars y Lutin, 
entró en la rada de Ki-long, en la costa septentrional 
de la isla de Formosa. El almirante francés conminó 





a los chinos a que se rindieran, pero no obtuvo 
respuesta. El 5 de agosto, a las 07.30, los buques 
franceses iniciaron el bombardeo de los fuertes 
chinos, y más tarde un grupo de desembarco, consti- 
tuido por 200 hombres, saltó a tierra, conquistó las 
fortificaciones y las voló. La reacción china, proce- 
dente del interior de la isla, obligó a los franceses a 
reembarcar. Entretanto, el almirante Courbet había 
remontado el curso del río Min, en las cercanías de 
Fu-cheu, poniéndose al abrigo de eventuales riesgos 
representados por la escuadra de acorazados chinos 
al mando del almirante Ting. Además, Courbet 
tenía de esta forma la oportunidad de atacar y des- 
truir la escuadra china de Fu-cheu, formada por los 
cruceros Yang Woo (el buque insignia, de 1600 
toneladas, armado con 2 piezas de 254 mm), Yang 
Pao (de 1500 toneladas, con una pieza de 190 mm), 
Chen Hang (con 19 cañones de 160 mm) y Fu Cheng 
(con 16 de 120). A éstos se sumaban 3 cañoneros, 2 
avisos, 2 transportes, 9 juncos armados, 7 lanchas 
torpederas y otras unidades menores. 

Courbet fijó el ataque para la tarde del 23 de agosto e 
inició las maniobras con los cruceros Duguay-Trouin, 
D'Estaing, Villars y Volta, y los cañoneros Áspic, 
Lynx y Vipére, acompañados por los torpederos de 
tangón n. 45 y n. 46. 

A la hora fijada, los torpederos franceses pasaron al 
ataque; el n. 46 hundió el Yang Woo, pero una 
granada enemiga le voló la caldera. El n. 45 consi- 
guió plantar su botalón en la popa del aviso Fu Sing, 
pero éste logró huir, hasta que la lancha torpedera 
White perteneciente al Volta lo alcanzó e hizo blan- 
co en su timón y lo inmovilizó, lo que permitió que 
los franceses pudieran capturarlo. Entretanto, el 
Volta disparaba contra los juncos chinos y los des- 
truía, y el Villars y el Duguay-Trouin, centrando sus 
disparos, incendiaron los cañoneros Chi-an y Fei 
Yuen, que ni siquiera se defendieron; en cambio, el 
cañonero Ching Wei opuso una valerosa resistencia 
al ataque conjunto del D'Estaing y del Triomphante, 
y finalmente fue hundido por el Villars. El aviso Fu- 
Po, que había eludido el tiro de los franceses, fue 
incendiado y hundido por su propia dotación. 
Siete minutos después del primer cañonazo, los 
buques chinos habían sido destruidos. El río estaba 
cubierto de despojos, de náufragos y de naves que 
ardían. Las unidades estadounidenses y británicas, 
que asistían a aquella especie de «tiro al blanco», un 
segundo Navarino, salvaron a muchos náufragos 
chinos. Courbet pudo anunciar a París la fácil victo- 
ria, que se saldó con 6 muertos y 27 heridos por parte 
francesa, mientras que los chinos tuvieron 521 muer- 
tos, 150 heridos y gran número de desaparecidos. 
El día siguiente, los franceses bombardearon el 
arsenal de Fu-cheu y después se dispusieron a des- 
cender el río, operación muy diferente a la de remon- 
tarlo que efectuaron antes de la declaración de 
guerra y sin oposición por parte de las fortificaciones 
chinas. La escuadra francesa, con la colaboración de 
los acorazados Bayard y La Gallissoniére y del cruce- 
ro Chateaurenault, inició el descenso del río, efec- 
tuando algún que otro desembarco y destruyendo 
las fortificaciones enemigas a lo largo del curso 
fluvial, y finalmente llegó al mar sin haber sufrido el 
menor daño. 

En febrero de 1885, zarparon de Shanghai los cruce- 
ros chinos Yu Yuen, Nang Tsan, Nang Sue, Tin Chu y 
Cheng Kiang, todos ellos de construcción alemana. 
El almirante Courbet, informado de que las unida- 
des chinas se habían hecho a la mar, dejó que su 
subordinado Lespés continuara el bloqueo de For- 


mosa y, él, al frente de una división constituida por 
los buques Bayard, Duguay-Trouin, Triomphante, Nie- 
lly, Eclaireur, Aspic y Saóne, se dirigió a toda máqui- 
na hacia Matzu para cerrar al enemigo el curso del 
Min y bloquearle la entrada. En la mañana del 13 
fueron avistadas por fin las humaredas de los cinco 
cruceros chinos. Desde el Bayard, se dio la orden de 
zafarrancho de combate, pero las naves chinas, que 
acababan de ser carenadas, demostraron ser más 
veloces que las francesas, cuyos fondos se hallaban 
en malas condiciones debido a su prolongada estan- 
cia en el mar, y consiguieron esquivar el contacto. El 
Yu Yuen y el Cheng Kiang, en vez de seguir el litoral, 
se refugiaron en la bahía de San-men. Courbet cerró 
los accesos a la misma, y el 14 de febrero, el cañone- 


firma de la paz en julio de 1885; estos acuerdos 
establecían la devolución de las islas Pescadores a 
China. 

Con la pérdida de uno de los almirantes más aptos y 
prestigiosos de la Marina francesa, Courbet murió el 
11 de junio, y la consolidación de las posesiones 
francesas en Indochina y la adquisición de nuevas 
ventajas en China, concluyó el conflicto franco- 
chino. 


La revolución chilena de 1892 


En 1891, la situación política interna de Chile se 
deterioró a causa del enfrentamiento entre el presi- 
dente Balmaceda y el Congreso, en el curso del cual 





ro Aspic y algunas lanchas torpederas botadas desde 
otras unidades descubrieron los dos buques en la 
ensenada de Che-fu (Yen-t'ai). Courbet decidió ata- 
car a los chinos con lanchas de vapor armadas con 
torpedos de botalón y, al caer la noche, envió dos de 
ellas contra el enemigo. Una de las lanchas consi- 
guió un impacto en la popa del Yu Yuen, lo que 
provocó una desordenada reacción china, en el 
curso de la cual los fuertes y los dos buques chinos 
se enzarzaron en un intercambio de disparos, con el 
resultado de que el Yu Yuen tocó fondo y el Cheng 
Kiang fue hundido por el fuego del Yu Yuen. 

La guerra continuó, mientras el gobierno de Pekín 
parecía contemplar con cierta indiferencia la ocupa- 
ción de Formosa y los movimientos navales france- 
ses. El almirante Courbet sugirió entonces el «blo- 
queo del arroz»; así, entre febrero y marzo de 1885 
todos los barcos que transportaban arroz desde las 
provincias chinas meridionales, productoras, a las 
del norte, consumidoras, fueron detenidos, mien- 
tras Francia notificaba a las potencias, no sin algunas 
dificultades, que el arroz estaba considerado como 
«contrabando de guerra». Al margen de esta cues- 
tión, en la segunda mitad de marzo, los franceses 
desembarcaron en las islas Pescadores y las ocupa- 
ron, para terminar con el contrabando de guerra. En 
opinión de Courbet, las Pescadores, situadas en 
medio del canal de Fukien, entre Formosa, y el 
continente, debían quedar como posesión definitiva 
de Francia, solución que no era del agrado de Gran 
Bretaña; esta última nación trató de presionar a 
Pekín para hallar una salida negociada al conflicto 
con Francia. Por otra parte, China, tras tener noticias 
del bloqueo del arroz, inició de inmediato las nego- 
ciaciones con los franceses, que culminaron en la 


la Cámara acusó al presidente de abuso de poder y 
tendencias dictatoriales. Del campo político, el con- 
flicto trascendió rápidamente al ámbito militar. La 
Marina chilena, en solidaridad con el Congreso, se 
rebeló contra Balmaceda. La flota contaba todavía 
con las unidades que habían operado en la preceden- 
te guerra chileno-peruana, aunque potenciada con 
el nuevo crucero protegido Esmeralda, primero del 
tipo Armstrong. En la noche del 6 de enero de 1892, 
las unidades Blanco Encalada, O'Higgins, Almirante 
Cochrane, Magallanes y Esmeralda se apoderaron 
del famoso monitor Huáscar, que estaba desarmado, 
y de casi todos los vapores chilenos que se encontra- 
ban en Valparaíso. El comandante Montt asumió el 
mando de esta escuadra. Aunque últimamente el 
Blanco Encalada y el Cochrane habían recibido arti- 
llería moderna, el Esmeralda era la nave mejor 
armada. El presidente Balmaceda sólo podía contar 
con un transporte veloz, el Imperial, y una docena de 
torpederos, algunos de ellos de botalón. Se esperaba 
la llegada de los cañoneros torpederos Almirante 
Lynch y Almirante Condell, de 750 toneladas y capa- 
ces de desarrollar una velocidad de 21 nudos. El 
acorazado Capitán Pratt todavía se estaba cons- 
truyendo en Europa, en tanto que el gobierno fran- 
cés retenía en los astilleros de la Seyne los cruce- 
ros protegidos Presidente Errazuriz y Presidente Pinto, 
en espera de que se aclarase la situación interna 
chilena. 

Sin embargo, Balmaceda contaba con el Ejército, 
formado por 40000 hombres, y sobre todo disponía 
de los fuertes de Valparaíso. Las líneas de comunica- 
ción chilenas eran (y son) sobre todo marítimas, y a 
través de ellas fluía el comercio de exportación de 
los nitratos, valiosísimos para la economía chilena. 


El presidente chileno 
José Manuel Balmaceda, contra 
el que se sublevó la Marina, 
iniciando asi la guerra civil 
chilena de 1892. 


El acorazado Blanco 
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El acorazado de torres 
brasileño Aquidaban, uno de 
los buques que participaron 
en la rebelión del almirante 
Custodio de Mello contra 

el presidente Peixoto en 1893. 
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La flota congresista cortó inmediatamente todas 
las comunicaciones entre los puertos del nitrato y 
Valparaíso. 

El 16 de enero, el acorazado Blanco Encalada se 
encontraba todavía en la bahía de Valparaíso, a unos 
600 metros del fuerte Bueras y a 1200 del fuerte 
Valdivia. Inesperadamente, del primero de ellos 
partió un disparo de cañón de 254 mm, cuyo proyec- 
til dañó al acorazado, aunque sin graves consecuen- 
cias; poco después, desde el fuerte Valdivia, también 
se disparó un cañonazo que alcanzó la popa de la 
unidad, fuera de la coraza, y el proyectil penetró en 
un compartimiento causando la muerte de varios 
marineros. Después de este incidente, el buque se 
retiró en busca de aguas más seguras. El 8 de marzo, 
el presidente pudo disponer por fin de los cañoneros 
torpederos Lynch y Condell, que abandonaron Valpa- 
raíso el 16 de abril, junto con el Imperial, en busca de 
los buques congresistas, todos ellos (a excepción del 
Esmeralda) menos veloces que los de la flotilla 
presidencial. 

El Lynch y el Condell, después que el Imperial se 
extraviara a causa de la niebla, se dirigieron hacia el 
puerto de Caldera, desde donde se disponían a 
zarpar el Blanco Encalada, el Cochrane y el Huáscar. 
Los hechos que acaecieron en aquel teatro de opera- 
ciones han pasado a la historia como uno de los hitos 
más importantes en los anales de las marinas de 
guerra; en efecto, en la noche del 22 al 23 de abril de 
1891, en la bahía de Caldera, se produjo el primer 
hundimiento de un acorazado por medio de torpe- 
dos tipo Whitehead. Los dos torpederos presidencia- 
listas se aproximaron a las unidades rebeldes sin que 
fueran detectados. El Condell lanzó tres torpedos, 
que no dieron en el blanco, y abrió fuego con sus 
piezas de tiro rápido contra el Blanco Encalada, que 
se encontraba en el fondo de la rada. Este último, a 
su vez, concentró sus disparos contra el primer 
torpedero, sin advertir la presencia del Lynch, que le 
lanzó dos torpedos prácticamente a quemarropa. 
Alcanzado en el centro, el Blanco Encalada se hun- 
dió en cinco minutos. 

Tras el encuentro de Caldera, se produjeron otros 
episodios navales de menor importancia pero los 
insurrectos, que no se desalentaron por este revés, 
pronto consiguieron inclinar la balanza a su favor, 
hasta el punto de que realizaron una compleja opera- 
ción de desembarco de 9000 hombres cerca de 
Valparaíso. El éxito de la misma y la ocupación de la 
ciudad significaron el fin de la guerra y la caída del 
presidente Balmaceda. 


La guerra civil brasileña de 1893 


En 1893, Brasil fue el marco de una guerra civil. El 
almirante Custodio de Mello, que consiguió mante- 
ner a su favor las unidades más importantes de la 
Marina brasileña: el acorazado Aquidaban, el cruce- 
ro Almirante Tamandare, cañoneros y torpederos, se 
rebeló contra el presidente Peixoto; a éste sólo le 
quedaron un monitor y varias unidades pequeñas. 
Sin embargo, De Mello no contaba con el apoyo del 
Ejército y no disponía de tripulaciones suficientes 
para sus naves. 

Tras algunos encuentros iniciales cerca de Rio de 
Janeiro, en los que se perdieron las unidades in- 
surrectas Urano y Javary, hundidas por el fuego 
procedente de los fuertes gubernamentales y el 
buque gubernamental Rio de Janeiro, echado a pi- 
que por el espolón del pequeño crucero insurrecto 
Republica, el almirante rebelde optó por dirigirse 
hacia el sur, a la zona de Rio Grande do Sul, donde 
podía contar con más apoyo. Entretanto, Peixoto 
adquirió buques de guerra en el extranjero, entre 
ellos algunos buenos torpederos del tipo «Schi- 
chau» y el cañonero torpedero Gustavo Sampajo, 
construido en Gran Bretaña. Peixoto, conocedor de 
que De Mello se encontraba en la bahía de Santa 
Catalina con el Aquidaban, envió al sur una expedi- 
ción naval con el Gustavo Sampajo, 3 torpederos 
Schichau y 6 vapores armados. El 14 de abril se 
avistó el acorazado rebelde, pero un primer ataque 
nocturno falló. Dos noches después, los mismos 
torpederos repitieron el intento, pero debido a la 
oscuridad, perdieron el contacto entre sí. Más tarde, 
el Sampajo avistó al Aquidaban y, orientándose por 
el fuego del acorazado, consiguió acercarse a él y 
disparar dos torpedos, el segundo de los cuales dio 
en el blanco. El Aquidaban logró desplazarse a aguas 
de menor profundidad y con ello evitó el hundimien- 
to completo. Poco tiempo después, la suerte de las 
armas favoreció a los gubernamentales y éstos se 
apresuraron a recuperar esta unidad, que había sido 
alcanzada por un torpedo Schwarzkopf con una 
carga de 36 kilos de algodón pólvora en la ojiva, que 
había provocado un boquete de siete metros por 
tres. Con ello, el torpedo había demostrado que 
poseía grandes posibilidades operativas a pesar de 
haber hundido sólo dos naves, tomadas por sorpresa 
y desprovistas de toda defensa contra torpedos; la 
experiencia adquirida con esta arma serviría a las 
demás marinas para prever adecuados sistemas de- 
fensivos. 
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PRE-DREADNOUGHT 


«Gran acorazado italiano de 1.* 
clase Italia» es el título 

de este grabado de la época. Las 
unidades acorazadas Italia y 
Lepanto significaron un 
perfeccionamiento con respecto 
al Duilio; sin embargo, el 
prolongado periodo invertido en 
su construcción mermó su valor 
militar (foto G. Costa). 


Saint Bon y White: contraposición 
de las tesis italo-británicas 


La construcción del acorazado italiano Duilio provo- 
có un giro evolutivo en la realización de los grandes 
buques de guerra, mientras la ingeniería naval efec- 
tuaba grandes progresos para adecuarse a los ince- 
santes perfeccionamientos de la metalurgia y la 
balística. 

La artillería secundaria continuaba aumentando en 
importancia frente al desarrollo que adquirían los 
torpederos y las unidades menores de exploración, 
que seguían creciendo tanto en número como en 
armamento. El buque de torres, con su potencia 
ofensiva y defensiva reunida en un espacio relativa- 
mente restringido, resultaba poco apropiado para 
albergar esta artillería secundaria que, pese a su 
disposición racional, obstaculizaba el radio de tiro 
de las piezas de gran calibre. Por otra parte, debido a 
su falta de protección, corría el riesgo de ser puesta: 
rápidamente fuera de combate. 

La renovación de la Marina italiana, iniciada con la 
construcción del Duilio y continuada por obra de 
Benedetto Brin y de Simone Pacoret di Saint Bon, 
seguía entretanto la orientación ofrecida por proyec- 
tos y soluciones de vanguardia, a fin de llegar a 
disponer de unidades navales que, aunque numéri- 
camente inferiores a las de otras marinas, fuesen 
cualitativamente superiores. Sobre esta base, la que 
hubiera tenido que ser la tercera unidad de la clase 


«Duilio», después del Dandolo, no llegó a ser cons- 
truida y su proyecto fue radicalmente modificado 
por Saint Bon y Brin, lo que originó un nuevo tipo de 
gran unidad, menos protegida pero más veloz y con 
mayor autonomía. 

La propuesta de ley para la construcción de dos 
buques de este tipo provocó otra oleada de discusio- 
nes y polémicas en los ambientes técnicos y parla- 
mentarios, con inevitables repercusiones críticas in- 
cluso fuera de Italia, especialmente en Gran Breta- 
ña. El meollo de la cuestión residía en la conveniencia 
para Italia de construir naves de semejante desplaza- 
miento y la duda sobre su idoneidad frente a las 
exigencias del combate naval. El Parlamento aprobó 
finalmente la construcción de las dos naves, a las 
que se puso quilla en el curso de 1876 y que recibie- 
ron los nombres de /talia y Lepanto. 

Los dos acorazados de la clase «Italia» cumplían las 
ideas del almirante Saint Bon con respecto al gran 
crucero estratégico, fuertemente armado, dotado de 
amplia autonomía y capaz de alcanzar gran veloci- 
dad. Saint Bon sostenía que, puesto que el calibre de 
los cañones aumentaba sin cesar y la coraza no podía 
resistir sus monstruosos proyectiles, convenía pres- 
cindir de la coraza y contrarrestar la acción de éstos 
multiplicando los compartimientos estancos a bor- 
do de la nave. Bastaría con blindar fuertemente el 
reducto elíptico donde estaba la artillería principal. 
Adoptando tales ideas, el Italia y el Lepanto reafirma- 
ron la originalidad de la construcción naval italiana 
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El almirante italiano Simone 
Pacoret di Saint Bon. Participó 
en la primera guerra de 
independencia italiana, en la 
campaña de Crimea y en 

la campaña naval de 1859. En 
1861 estuvo presente en 

el asedio de Gaeta. En julio de 
1866, al mando del cañonero 
acorazado Formidabile, 
participó en la campaña 
adriática y se distinguió 

en la batalla de Lissa. 
Ascendido a contraalmirante en 
1873, en julio de ese mismo año 
Jue nombrado ministro 

de Marina. 
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iniciada con el Duilio; pero cuando hizo su aparición 
la artillería de tiro rápido, la eficacia militar de los dos 
«Italia», concebidos por Saint Bon y proyectados por 
Brin, tuvo breve duración. 

La construcción de los dos grandes y veloces acoraza- 
dos, sin embargo, fue acompañada por una potencia- 
ción general de la flota italiana, que, iniciada por 
Saint Bon, fue proseguida por Brin cuando éste 
sucedió al primero en el cargo de ministro de Mari- 
na, el 25 de marzo de 1876. El 21 de febrero de 1877, 
Brin presentó en el parlamento un nuevo plan orgá- 
nico de la flota, que fue aprobado y convertido en ley 
el 1 de julio siguiente. Este plan preveía una flota de 
72 unidades, dividida en 16 de primera clase, 10 de 
segunda y 20 de tercera, además de 14 buques 
auxiliares y 12 de empleo local. Esta fuerza naval 
debía estar completada en un plazo de diez años, O 
sea a principios de 1888, con un gasto ordinario de 
126 millones de liras. 

Inmediatamente volvió a encenderse la polémica, 
por otra parte nunca apagada y reavivada además 
desde el extranjero, sobre la utilidad de los grandes 
buques para Italia. Parlamento, técnicos y opinión 
pública se dividieron en dos bandos: el de los partida- 
rios de las grandes naves de batalla, con Saint Bon y 
Brin al frente, y el que propugnaba unidades de 
dimensiones más modestas, encabezado por el almi- 
rante Ferdinando Acton, nombrado ministro de 
Marina en 1879, y por un grupo de parlamentarios. 
Mientras se agudizaba el enfrentamiento entre las 
dos concepciones, las tesis críticas del grupo Acton 
se vieron reforzadas por nuevos argumentos proce- 
dentes de Gran Bretaña, donde el Almirantazgo 
había rechazado con severas críticas las soluciones 
del tipo «Italia», dando siempre preferencia a las que 
favorecían el buque fuertemente protegido, sosteni- 
das, con diversas innovaciones técnicas, por sir 
William White. 

En vista de que en Italia la situación adquiría un 
cariz problemático, Benedetto Brin juzgó que debía 
asumir una posición oficial tanto en el Parlamento 
como ante la opinión pública. En 1881 escribió el 
libro La nostra Marina Militare, obra en la que se 
exponen diversas consideraciones en respuesta a las 
críticas promovidas por la construcción del /talia y del 
Lepanto. Entre otras cosas, Brin escribió: «... Puede 
afirmarse que la orientación dada a nuestras cons- 
trucciones navales de 1870 a 1879 brotó del mismo 
seno de nuestra Marina, tal fue la unanimidad de los 
pareceres manifestados en toda circunstancia. Se 
asoció a ella y la aprobó el Parlamento, tras una larga 
y animada discusión suscitada por el ministro Saint 
Bon. Llamado para regir la administración de la 
Marina, después de él, yo me adapté a mi vez y 
procuré darle estabilidad con el proyecto de ley 
sobre el plan orgánico del material, que encontró 
fácil y pronta aprobación; propuse empezar la cons- 
trucción del Lepanto, buque igual que el /talia, y en 
todas partes encontré solícito y benévolo consenti- 
miento... En el curso de mi administración y debién- 
dose proceder, según los términos de la citada ley, 
a la construcción de una quinta nave de batalla de 
1.* clase, invité al Consejo Superior a estudiar el pro- 
grama y llamé a otros muchos y prestigiosos oficiales 
para que formaran parte de esta comisión... Pues 
bien, tras largas discusiones estos oficiales me acon- 
sejaron la construcción de un nuevo buque del tipo 
Italia y Lepanto, que montase cuatro cañones de 
100 toneladas y tuviera la misma velocidad, e igual 
blindaje y autonomía... 

»Esto sucedió a finales de 1877. 


»Después de mí, el almirante Di Brocchetti invitó 
nuevamente al Consejo Superior a estudiar la mis- 
ma cuestión... Y los nuevos estudios condujeron a 
idéntico resultado: artillería, velocidad, autonomía, 
desplazamiento, calado, todo fue aceptado y pro- 
puesto de nuevo como en el /talia. Y esto se produjo 
a fines de 1878... 

»El almirante Di Brocchetti fue sucedido por Ferra- 
ciú, y también éste quiso que se estudiara otra vez la 
cuestión del armamento del /talia por otra comisión 
de oficiales, de la que yo tuve también el honor de 
formar parte. Expliqué en esta ocasión que el /talia 
había sido proyectado por Saint Bon para montar 
dos cañones de 100 toneladas, y que si se intentaba 
aumentar este número nos encontraríamos con un 
incremento considerable del desplazamiento y del 
calado. A pesar de ello, la comisión decidió artillar el 
Italia con 4 cañones de 100 toneladas y añadirle, 
además, una batería de 18 cañones.., aunque a ello 
se opusiera enérgicamente el almirante Saint Bon. Y 
la gigantesca nave, de 13700 toneladas en su origen, 
vióse así todavía más agigantada, hasta alcanzar 
14000 toneladas de desplazamiento... 

»Ante tanta uniformidad de pareceres, manifestada 
por técnicos y políticos, cuando ya no era ministro, 
tuve la ingenuidad de creer que la Marina había 
hallado por fin las directrices precisas para la re- 
constitución de la flota, y que, calmadas las disiden- 
cias, iba a comenzar una era de paz y de concordia 
general. 

»Si fui demasiado crédulo, no me arrepiento de ello, 
puesto que jamás hubiera imaginado que lo que fue 
considerado acertado, sin una sombra de oposición, 
desde 1870 hasta mediados de 1879, fuese reproba- 
do y condenado pocos meses más tarde, como una 











serie de descomunales errores. Error el cañón de 
100 toneladas, error las dos hélices, error la gran 
velocidad, error la autonomía, el desplazamiento, el 
calado... 

»... De todos modos, si fue error en el almirante 
Saint Bon y en mí creer de buena fe que lo que todos 
consideraron conveniente hasta mediados de 1879 
no era más que un cúmulo de errores lamentables 
en 1880, antes de condenársenos examínense deteni- 
damente los precedentes que he citado y ténganse 
en consideración los juicios que fueron emitidos en 
el extranjero acerca de la orientación de nuestras 
construcciones navales...». 

En realidad, Benedetto Brin sólo llamaba la atención 
sobre aquellos juicios extranjeros que fueron favora- 
bles a la construcción de los buques tipo «Duilio», 
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olvidando las críticas, aunque éstas fueran a menu- 
do dictadas por razones de competencia y de rivali- 
dad técnica y política. En honor a la verdad, hay que 
añadir también que, si bien no les faltaron a los 
«Duilio» juicios positivos, los «Italia» suscitaron una 
perplejidad considerable. La concepción técnica y 
operativa de estos buques era tal vez demasiado 
avanzada para su época, y en realidad hubo que 
esperar hasta la era de los post-dreadnought y de los 
cruceros de batalla para ver realizadas las ideas 
originales que Saint Bon y Brin habían aplicado en 
los «Italia». 

En la conclusión de su libro, Benedetto Brin escri- 
bió lo siguiente, refiriéndose al período 1872-1880: 
«... Sobresalió desde el principio la respetable figura 
del almirante Riboty, que puso en grada el Duilio y el 





Con el HMS Collingwood se 
inició una nueva fase evolutiva 
del buque de batalla. Obsérvese 
la artillería de grueso 

calibre montada en torres con 
barbeta y la maciza 
superestructura de la batería 
acorazada instalada en 

el puente de cubierta. 


El acorazado británico Rodney. 
Con sus unidades gemelas 
Anson, Camperdown y Howe, 
constituía la clase «Admiral», 
construida entre 1883 y 1886. 
Estos buques derivaban 

del Collingwood, desplazaban 
cerca de 10500 toneladas 

y, a toda máquina, rebasaban 
los 17 nudos; estaban armados 
con cuatro cañones de 343 mm 
en torres con barbeta. 
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El acorazado italiano Ruggiero 
di Lauria, en un cuadro de la 
época realizado por De 
Martino. Al fondo, el veloz 
buque de batalla Italia. 


En el recuadro, arriba: el 
Ruggiero di Lauria en 1885. 
Obsérvese la torre de proa con 
los dos cañones de 431 mm, 
orientada 45 grados a estribor. 
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Dandolo, apoyado por una general aprobación. Sur- 
gió entonces la personalidad del almirante Saint 
Bon, que sentó las bases del programa que se había 
de seguir en la reconstrucción de nuestra flota, 
provocó una votación del Parlamento sobre tal pro- 
grama y ordenó la construcción del /talia. Vinieron 
después otros ministros, que repitieron el tipo /talia 
en el Lepanto, y sin la menor sombra de oposición 
procedieron con energía a impulsar y ultimar las 
más recientes construcciones. 

»Cerraron el período las pruebas de velocidad del 
Duilio, que fueron aclamadas en la Cámara como 
una victoria naval con un voto de encomio, tras la 
exposición que de los resultados hizo el almirante 
Acton. 

»¿Surgieron nuevos hechos que dieran algún moti- 
vo para cambiar esta orientación? Hubo, ciertamen- 
te, hechos nuevos, pero no para cambiarla, sino más 
bien para persistir en ella: los progresos en la poten- 
cia de las artillerías, el mejoramiento en la capacidad 
defensiva de los blindajes, el honor de haber dado a 
dicha orientación una justificación tan manifiesta 
que otras potencias marítimas nos siguieron por el 
mismo camino. 

»Y no obstante, desde hace poco tiempo una corrien- 
te contraria amenaza con detener esta trayectoria. 
En vano he buscado los orígenes de esta corriente. 
El Duilio, el Dandolo, el Italia y el Lepanto son tal 
como eran cuando estaban en gradas, ni más gran- 





des ni más pequeños. Y no ha sido presentado hasta 
ahora ningún nuevo orden de ideas, ni ningún 
nuevo sistema que demuestre la necesidad de cam- 
biar el rumbo... Con las menores dimensiones y con 
el menor gasto posible, construir buques cuya resis- 
tencia de blindajes y cuya potencia de cañones 
puedan satisfacer las justas demandas del país, que 
tienen derecho a pedir a su Marina que lo defienda 
denodadamente, si se presenta la ocasión, contra 
cualquier ataque, pero también el deber de asegurar- 
le los medios para que no e que combatir en 
condiciones de inferioridad... Esta y no otra es la 
única solución óptima, todavía hoy. 

»Pero si la propuesta pareciera demasiado audaz, si 
tuviera que prevalecer la opinión de que lo mejor es 
enemigo de lo bueno, hay un segundo método por 
experimentar: en vez de situarse en cabeza del 
progreso, dejarse arrastrar por éste: Es el sistema 
consistente en imitar a los demás en la elección de 
los tipos de nuestros barcos... Y en tal caso, formúle- 
se sin más este concepto, diciendo al gobierno que 
elija para nuestras nuevas construcciones navales 
los tipos más recientes y más perfectos de las mari- 
nas más importantes: la francesa y la inglesa. , 
»Todo esto no resultará muy lisonjero para el or- 
gullo nacional, pero siempre será un sistema. Si se 
toma como modelo la Marina francesa, tendremos 
buques de batalla no inferiores a los que fueron 
estudiados y propuestos por nuestro Consejo Su- 





perior de Marina en 1878. Si se toma como modelo 
la Marina inglesa..., tendremos naves de potencia 
sensiblemente inferior a la que se podría conseguir 
siguiendo la curva del progreso, aunque no por ello 
dejarán de ser excelentes buques, suficientemente 
armados y protegidos para infundir en los comandan- 
tes el sentimiento de la posibilidad y del deber de 
competir en combate, si no con naves inglesas y 
francesas de primerísimo orden, al menos con las de 
segundo orden...». 

En noviembre de 1878 fue nombrado ministro de 
Marina el almirante Ferdinando Acton, y en abril de 
1880 el Parlamento aprobó una resolución propues- + 
ta por el ministro, en la que se establecía que el 
número de buques era también un factor de poten- 
cia marítima, y que el desplazamiento de todos los 
futuros buques de batalla no debería superar el 
límite máximo de 10000 toneladas. 

Sin embargo, este límite se mantuvo puramente en 
el plano teórico, ya que en el mes de diciembre 
siguiente fue aprobada la construcción de tres unida- 
des de primera clase de 11200 toneladas de desplaza- 
miento. Construidos dos en 1881 y uno el año 
siguiente, estos nuevos acorazados recibieron los 
nombres de Ruggiero di Lauria, Francesco Morosini y 
Andrea Doria. 

Con la construcción de estas naves, Italia se detuvo 
en el tipo «Duilio», y la voluntad progresista de Saint 
Bon y de Brin quedó marginada en favor de una 


concepción conservadora, precisamente cuando fue- 
ra de Italia se buscaba una nueva fase evolutiva. El 
nuevo ministro de Marina, almirante Ferdinando 
Acton, no se dio cuenta de que al ordenar la cons- 
trucción de los «Ruggiero di Lauria» no hacía más 
que reproducir los «Duilio» un poco más perfeccio- 
nados, o sea con cañones de retrocarga y mejores 
blindajes. Pero si en su época el Duilio fue la nave 
más veloz y potente del mundo, no ocurría lo mis- 
mo, desde luego, con estos acorazados, más logra- 
dos como buques guardacostas que como buques de 
altura. Su desplazamiento era de 11000 toneladas y, 
con 10000 hp de potencia, alcanzaron en las pruebas 
de mar una velocidad de más de 16 nudos. El 
blindaje tenía en cintura un grosor de 450 mm, y la 
artillería principal —4 cañones de 431/29— estaba 
instalada en el centro de la nave, sobre el puente de 
cubierta, en dos torres de cúpula en posición excén- 
trica. Para mejorar su comportamiento en el mar, en 
comparación con los «Duilio», estos buques fueron 
dotados de un alto castillo de proa, mientras que la 
evolución de la artillería permitía equiparlos con 
piezas más potentes de retrocarga, montadas en 
barbetas. Los avances en la construcción de blinda- 
jes permitieron la instalación de planchas acoraza- 
das más eficaces. Los cañones de 431 mm pesaban 
106 toneladas, el peso del proyectil era de 908 kg y de 
420 el de su carga, el espesor de coraza perforable se 
fijaba en 210 mm de hierro, mientras que la veloci- 
dad inicial del proyectil era de 606 metros por segun- 
do. La artillería de mediano calibre, consistente en 
2 piezas de 152 mm y 4 de 120, y la de pequeño cali- 
bre estaban montadas en el puente de cubierta, en el 
castillo de proa y en el alcázar de popa. Cinco tubos 
lanzatorpedos, dos sobre la línea de flotación y tres 
bajo ella, completaban el armamento. El aparato 
motor de los «Di Lauria» demostró un rendimiento 
netamente más elevado que el de los «Duilio», pues 
con sólo 850 toneladas de carbón permitía una 
autonomía de 4500 millas a 10 nudos. La velocidad 
máxima operativa era de 16 nudos, ligeramente 
superior a la del Duilio e inferior a la del Italia. Estos 
acorazados hicieron perder a Italia el primer puesto 
en la construcción naval, que había conseguido con 
los «Duilio» y los «Italia», y la primacía pasó a Gran 
Bretaña, que en aquella época construyó el Colling- 
wood, prototipo del buque de guerra de finales del 
siglo xIX. Mientras las naves italianas conservaban la 
distribución de la artillería que presentaron ya los 
«Duilio», las unidades británicas introdujeron una 
disposición de mayor rendimiento, con las dos to- 
rres de grueso calibre situadas en el plano de crujía, 
en los dos extremos de un reducto acorazado que 
debería proteger, en construcciones más modernas, 
las piezas secundarias. 

Las tesis de Saint Bon y las realizaciones de Brin, y 
muy en especial la construcción de los buques /ralia 
y Lepanto, fueron estudiadas con gran interés en 
Gran Bretaña, junto con las características del acora- 
zado francés Amiral Duperré. 

En 1879, Barnaby, director de las construcciones 
navales británicas, presentó al Almirantazgo diver- 
sos proyectos para un nuevo modelo de acorazado 
de altura; entre ellos había uno del tipo «Italia» 
mejorado y más potente, un /nflexible potenciado, 
uno de tipo fuertemente acorazado en el centro, y 
otro con reducto protegido, con los extremos del 
buque completamente desprotegidos. 

El Almirantazgo empleó varios meses en examinar 
estas propuestas y finalmente las rechazó. En plena 
incertidumbre, el almirante sir George Wellesley, 
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El HMS Victoria enarbolando 
la enseña de vicealmirante. 
Buque insignia de la escuadra 
del Mediterráneo durante largo 
tiempo, desapareció 
trágicamente al colisionar con el 
acorazado Camperdown 

en el Mediterráneo oriental, en 
junio de 1893. 


Primer Lord del mar, precisó que el desplazamiento 
de los nuevos buques no debía superar las 10000 
toneladas. 

Cuando poco después el cargo de Primer Lord del 
mar, equivalente al de jefe del estado mayor de la 
Marina, fue asumido por el almirante sir Cooper 
Key, la situación empezó a cambiar, ya que se 
adoptó una nueva distribución de las artillerías prin- 
cipales derivada de un nuevo esquema táctico en el 
empleo de las grandes naves. La nueva solución 
preveía la colocación de las piezas principales a 
proa y popa en crujía y en torres giratorias, y la de las 
piezas de calibre medio en batería lateral. William H. 
White fue encargado de elaborar un proyecto que 
incorporase las nuevas soluciones para la disposi- 
ción del armamento, una velocidad y una dotación 
de carbón no inferiores a las de las mejores unidades 
extranjeras, y un puente acorazado por debajo de la 
flotación. 

Los estudios de White llevaron a proyectar una nave 
de menos de 10000 toneladas, cuyo coraza vertical 
se limitaba a una corta y gruesa cintura en la línea de 
flotación, cerrada en su parte superior por un puente 
acorazado y en los extremos por pesadas mamparas. 
La parte no protegida debía estar subdividida en 
numerosos compartimientos estancos transversa- 
les, mientras en el sentido longitudinal otros compar- 
timientos debían constituir depósitos de carbón, de 
lastre y de otros materiales que desempeñaran tam- 
bién una función protectora. El proyecto demostra- 


ba que el buque concebido por White aseguraba una 
protección óptima a la artillería, y que las conduccio- 
nes de aire, y los sistemas de transporte de municio- 
nes desde los pañoles a las piezas quedaban asimis- 
mo bien protegidos, así como la sala de máquinas y 
los propios pañoles de munición. En caso de impac- 
tos a bordo, las partes no acorazadas podían inundar- 
se; pero, gracias al sistema de compartimientos es- 
tancos, la unidad conseguiría mantener intactas sus 
condiciones de flotabilidad y su capacidad bélica. 
Así fue como en 1880 sir William White puso a 
punto su proyecto y se ordenó la construcción del 
Collingwood. Éste fue el primer buque británico con 
los cañones de grueso calibre y retrocarga montados 
no ya en torres cerradas situadas en el centro, sino 
en torres en barbeta instaladas en los extremos de 
un largo reducto acorazado que rodeaba y protegía la 
artillería secundaria. Fue asimismo el primer buque 
británico que alcanzó los 16 nudos, así como el 
primero en tener la protección vertical limitada a la 
línea de flotación, la artillería principal emplazada 
un metro y medio más alta de dicha línea con res- 
pecto a los buques precedentes, y la artillería secun- 
daria y menor reagrupada en baterías. 

Sobre el Collingwood se modelaron todos los sucesi- 
vos buques británicos, que, en las otras cuatro clases 
principales — «Royal Sovereign», «Majestic», «Cano- 
pus» y «Formidable»—, conservaron, perfecciona- 
das, las características de la primera unidad. Mien- 
tras en Gran Bretaña se construía el Collingwood, en 








Italia volvió a ocupar el cargo de ministro de marina 
Benedetto Brin. Durante su mandato (1884-1891) se 
construyeron los soberbios Re Umberto, Sardegna y 
Sicilia, numerosos cruceros protegidos y un enjam- 
bre de torpederos. Fue el período en que el va- 
lor bélico de la flota italiana, evaluado en su con- 
junto, se situó inmediatamente después del de la 
Royal Navy. 

La clase «Re Umberto» suscitó especial interés en 
los círculos navales de todo el mundo, ya que repre- 
sentó la solución que se estaba buscando para obte- 
ner un moderno y válido medio naval con efectos 
disuasorios. Más que del acorazado, se trataba del 
gran crucero acorazado dotado de alta velocidad, 
perfectamente protegido y poseedor de una gran 
potencia ofensiva, gracias a sus gruesos y moder- 
nos cañones capaces de perforar cualquier blinda- 
je de los entonces utilizados, una numerosa artille- 
ría secundaria, en su mayor parte — 12 piezas de 
120 mm— bien protegida por una coraza vertical 
de 100 mm, y una fuerza propulsora hasta entonces 
jamás conseguida en un buque. 

En 1888, año en que fue botado el Re Umberto, las 
diversas marinas de guerra seguían construyendo 
todavía buques relativamente anticuados. Como uni- 
dades recientes, Gran Bretaña no poseía entonces 
más que los seis buques del tipo «Collingwood», los 
dos de la clase «Victoria» y los dos «Sanspareil», 
todos ellos considerados en aquella época como 
inferiores a los «Re Umberto», y se apresuraba a 





construir el Hood y las siete unidades de la clase 
«Royal Sovereign», botadas en los años 1891-1892. 
Francia construía las unidades tipo «Magenta», no 
muy sobradas en cuanto a estabilidad, velocidad, 
capacidad defensiva y autonomía. Alemania se dis- 
ponía a botar los cuatro acorazados de la clase 
«Kurfúrst Friedrich Wilhelm», de un valor militar 
más bien deficiente, mientras Rusia aprestaba los 
mediocres Navarin y Dvienadstat Apostolov. Los Es- 
tados Unidos se encontraban todavía en una fase de 
soluciones transitorias como el Maine o el New York, 
crucero acorazado de segundo orden. | 

Por entonces en España estaba tomando cuerpo un 
nuevo programa naval, en el que fatalmente para 
posteriores sucesos se desatendía la construcción de 
auténticos acorazados o, sin ir más lejos, de cruceros 
acorazados del porte y características de los que se 
botaban en las restantes marinas. Así, las únicas 
unidades mayores encargadas en ese período fueron 
cruceros, construidos en su totalidad en astilleros 
nacionales y la mayor parte de ellos concebidos 
como solución de compromiso entre el crucero 
protegido y el acorazado. Estos buques serían: Infan- 
ta María Teresa, Almirante Oquendo, Princesa de 
Asturias, Carlos V, Cardenal Cisneros, Vizcaya y 
Cataluña. La única referencia a los acorazados se 
materializó en la reserva de fondos del presupuesto 
para proseguir la construcción del Pelayo. 


Los progresos técnicos de los blindajes 
y las flotas de combate 


Las cualidades protectoras introducidas con las cora- 
zas de acero compuesto o compound no tardaron en 
ser superadas por las que ofrecían el acero dulce y 
después la aleación de acero y níquel, que presenta- 
ban una mayor resistencia al impacto de los proyecti- 
les. La adopción de los aceros al níquel se generali- 
zÓ; sólo Gran Bretaña no recurrió a ellos, ya que 
prefirió adoptar un nuevo proceso metalúrgico para 
obtener corazas especiales conocidas, por el nombre 
de Harvey, su inventor, como «harveyzadas». Para 
comprender la razón del nuevo proceso, es necesa- 
rio recordar que la energía de un proyectil es la mitad 
del producto de su masa por el cuadrado de la 
velocidad. De ello derivó la búsqueda de altísimas 
velocidades iniciales, cuando se comprobó que la 
energía balística se agotaba en la plancha de blindaje 
al soportar el proyectil, en el instante del impacto, 
una deformación producida por la resistencia de la 
plancha. Los blindajes de acero o de acero al níquel 
producían poca deformación del proyectil, y Harvey 
se propuso entonces preparar un metal que la ocasio- 
nara en mayor medida. Bastaba para ello que el 
nuevo metal fuese más duro. Con esta premisa, tuvo 
la idea de dar a su plancha de blindaje una cementa- 
ción progresiva, de modo que ésta alcanzara su 
límite máximo en la cara anterior; mas para que la 
cementación mantuviera las características esencia- 
les del acero dulce, resultaba necesario que la mis- 
ma no llegara a la parte posterior, sino que decre- 
ciera de forma gradual. Convenía, dicho de otro 
modo, que la cara anterior tuviera las característi- 
cas del hierro forjado y el conjunto de la plancha las 
del acero. 

He aquí en qué consistía el proceso de harveyzación. 
Una chapa de acero al níquel, que contuviera del 
0,10 al 0,35% de carbono, era colocada sobre un 
lecho de arena o de arcilla seca, en una especie de 
caja de ladrillos refractarios. Sobre una plancha de 
265 mm de grosor, la capa de carbón era de 200 mm 


La vida a bordo: capitán 
de navío de la Royal Navy, con 
uniforme de gala. El grabado 
data de los años 1890-1895. 
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El acorazado francés Amiral 
Duperré, que representó una 
destacada innovación en 

la disposición del armamento, 
constituido en su totalidad por 
cañones montados en cubierta, 
con desaparición del reducto 
central, 


y la capa de arena que lo recubría tenía 60 mm de 
espesor. El horno era llevado a la temperatura de 
fusión del hierro, y se mantenía ésta según se quisie- 
ra obtener una carburación (aportación de carbono) 
más O menos pronunciada. Para las planchas de 
265 mm, la cocción era de 120 horas seguidas, y el 
aumento de carburación de los primeros 30 mm de 
la plancha ascendía al 1%. El enfriamiento era gra- 
dual, y el carbón de cementación sólo se eliminaba 
cuando la plancha adquiría un color rojo oscuro, tras 
lo cual era templada con un pequeño chorro de agua 
fría. La dureza máxima se obtenía prosiguiendo esta 
aplicación de agua hasta el enfriamiento completo. 
Entre las numerosas pruebas iniciales efectuadas 
con planchas de blindaje harveyzadas, cabe to- 
mar como ejemplo la realizada con una coraza de 
355 mm de espesor, con la que se consiguieron los 
resultados siguientes: sometida a los impactos de 
proyectiles de 226 kg de peso, con un solo impacto la 
penetración fue de 102 mm, y con dos, de 254 mm; 
en ambos casos, el proyectil se fragmentó y la 
plancha no presentó ninguna fisura. En sucesi- 
vos experimentos, tres impactos con proyectiles de 
385 kg provocaron una penetración de 515 mm, el 
proyectil penetró hasta la estructura del buque y las 
planchas presentaron fisuras de arriba abajo. Cuatro 
impactos con proyectiles de 489 kg permitieron 
atravesar la coraza de parte a parte; los proyec- 
tiles quedaron intactos y la coraza mostró cuatro hen- 
diduras. 

Las corazas harveyzadas obtuvieron un gran éxito y 
llegaron a ser de uso general en todas las marinas. 
Entretanto, en Francia y en Alemania, Schneider y 
Krupp ponían a punto otras dos técnicas para el 
endurecimiento de los blindajes. En vez de revestir 
las planchas con una camisa de carbón vegetal, 
sometían su cara anterior a la acción de un chorro de 
gas de alumbrado que, parcialmente absorbido por 
el acero, dejaba en éste el carbono que contenía. De 
este modo, se obtenían endurecimientos muy pareci- 
dos a los del proceso de harveyzación. Blindajes de 
este tipo, aunque perfeccionados, han sido emplea- 
dos prácticamente hasta nuestros días. 





A fines del siglo XIX, la escala cuantitativa, ya que no 
la cualitativa y de eficacia bélica, de las diversas flotas 
no experimentó sensibles variaciones y se basó en la 
consistencia de las escuadras de batalla, o sea de los 
acorazados. Hacia la última década del siglo, Gran 
Bretaña figuraba en cabeza con 570000 toneladas de 
acorazados. Francia ocupaba el segundo lugar con 
420000 toneladas, seguida de lejos por Rusia e Italia, 
cada una con unas 200000 toneladas de buques de 
batalla. El cuarto puesto lo ocupaba Alemania, con 
190000 toneladas de buques acorazados, seguida 
por los Estados Unidos (127000), España (76000), 
Austria (72000), y finalmente por Japón, que poseía 
47000 toneladas de acorazados en servicio y 69000 
toneladas en construcción, y que se disponía a arre- 
batar a las potencias navales europeas los primeros 
puestos de la clasificación mundial. 

Por consiguiente, la Marina Británica conservaba su 








supremacía, de la cual ofreció una impresionante 
manifestación durante la revista naval de junio de 
1897 en Spithead, con ocasión del jubileo de la reina 
Victoria. En aquella circunstancia se reunieron 165 
buques de guerra, sin que para concentrarlos fuese 
necesario disminuir las fuerzas navales destacadas 
en ultramar. Sin embargo, la aparición de los torpe- 
deros y otros tipos de unidades de ataque rápido 
planteaba indudablemente una amenaza para la pri- 
macía británica y hacía temer el nacimiento de una 
coalición naval, peligrosa para la seguridad del Impe- 
rio. Ello llevó al gobierno de Londres a hacer votar, 
en 1889, la Naval Defence Act, ratificada en 1893, 
basada en el principio del two power standard, por el 
cual Gran Bretaña debía poseer una flota superior 
en un 10% al conjunto formado por las de las dos 
potencias navales más importantes. 

Hasta 1898, la rivalidad entre las flotas británica y 





francesa determinó en Europa una situación política 
extremadamente incierta; pero la sagacidad del futu- 
ro rey Eduardo VII, por una parte, y del ministro 
francés Delcassé, por otra, permitió superar esta 
situación, motivados ambos por la amenaza que 
representaba la política de potenciación naval del 
emperador Guillermo II de Alemania. A partir de 
entonces comenzaría la carrera de armamentos nava- 
les; paralelamente a ella, la necesidad de incremen- 
tar la eficacia bélica de las unidades, el progreso de la 
artillería naval y la búsqueda de velocidades más 
elevadas provocarían también la carrera por los 
aumentos de los tonelajes unitarios, característica 
predominante de las construcciones navales en el 
período anterior a la guerra mundial de 1914. 


Las tendencias del acorazado 
al finalizar el siglo XIX 


Con la construcción del Amiral Duperré, la Marina 
francesa tuvo el convencimiento de estar en pose- 
sión de una excelente unidad de batalla, capaz de 
generalizar las soluciones adoptadas. Sin embargo, 
los éxitos de otras marinas de guerra la pusieron 
rápidamente en condiciones de inferioridad, que ni 
siquiera pudieron ser superadas con la construcción 
de las unidades siguientes, como el Amiral Baudin, 
armada con tres cañones de 370 mm, instalados en 
crujía. En 1886 fue botado el Hoche, provisto de una 
cintura acorazada de 450 mm y armado con dos 
piezas de 340 mm, emplazadas en torres con barbe- 
tas en crujía, y con dos de 270, en las bandas. 
Siguieron a éste los tres buques Magenta, Marceau y 
Neptune, armados con tres cañones de 340 mm; por 
lo demás, eran casi iguales que los precedentes y, 
por tanto, poseían todos sus defectos: poca estabili- 
dad a causa de un exceso de superestructura, pobre 
dominio direccional a velocidades apenas superio- 
res a los 12 nudos, malas cualidades náuticas en 
general, artillería secundaria con escasa o nula pro- 
tección, cintura acorazada extremadamente baja, 
tendencia al balanceo, poca velocidad y reducida 
autonomía. 


A la izquierda: el acorazado 
ruso Navarin. Construido en el 
largo periodo de 1887 a 

1895, desplazaba 10206 
toneladas a plena carga 


y, con una potencia de 9000 hp, 


alcanzaba casi los 16 nudos. El 
armamento principal consistía en 
4 piezas de 305/35 y 8 de 
152/35. El espesor máximo de la 
protección vertical era de 

406 mm. Resultaba característica 
la distribución de las 

cuatro chimeneas por parejas 
paralelas. 


Una vista del Brennus 

francés, tras algunas 
modificaciones realizadas en su 
arquitectura. Fue el primer 
acorazado moderno de la 
Marina francesa, con 
interesantes soluciones respecto 
a la disposición del armamento 
y la distribución interior. 


En Estados Unidos, el lowa fue 
considerado como una 
innovación importante en 

el campo de los acorazados. En 
realidad, comparado con 

sus contemporáneos europeos, 
era una realización más 

bien modesta. 


Se apreció un cambio de tendencia en las construc- 
ciones francesas con el Brennus, botado en 1891, que 
se puede considerar como el punto de partida hacia 
la constitución de la moderna flota francesa. Siguien- 
do su modelo, se construyeron los cinco acorazados 
de la clase «Charles Martel» (Charles Martel, Bouvet, 
Carnot, Jauréguiberry y Massena), botados entre 1893 
y 1896. Se trataba de buques de torres en acero, 
provistos de óptimo armamento, bien protegido el 
secundario, una cintura acorazada alta, buena veloci- 
dad y excelentes dotes marineras. Las mismas carac- 
terísticas se confirmaron en los acorazados de la 
siguiente clase «Charlemagne». Ante el aumento de 
los desplazamientos, la Marina francesa decidió adop- 
tar unos tipos de acorazados intermedios entre los 
guardacostas y los buques de línea, y entre 1881 y 
1885 construyó los cuatro de la clase «Terrible», de 
7500 toneladas y armados con dos cañones de 
420 mm en torres con barbetas, seguidos por otros 
entre los cuales destacaron las cuatro unidades del 
tipo «Tréhouart» (Tréhouart, Bouvines, Valmy y 
Jemappes), de 6600 toneladas y armados con dos 
cañones de 305 mm o de 340 mm. La mejor unidad 


de esta categoría fue el Henri IV, de 8800 toneladas, 
genial creación del ingeniero Emile Bertin; buque 
de extraordinarias dotes de estabilidad, con compar- 
timientos celulares comprendidos entre dos puen- 
tes acorazados, su punto débil residía en el armamen- 
to —2 cañones de 270 mm y 7 de 140—, que 
ciertamente no respondía ya a las exigencias bélicas 
navales del nuevo siglo. 

La inferioridad de Francia en cuanto a unidades 
acorazadas, provocada en cierto modo por la adhe- 
sión a las teorías que propugnaban una flota com- 
puesta, casi exclusivamente, de pequeños buques 
torpederos, quedó superada con la construcción del 
Brennus. Este buque representó una ulterior inter- 
pretación arquitectónica del acorazado, que se situó 
junto a la italiana de los «Italia» y de los «Re 
Umberto», y a la británica del Collingworth y de otras 
unidades derivadas de éste. El Brennus tenía una 
cintura acorazada de 400 mm en la línea de flotación 
y, sobre ésta, la obra muerta estaba protegida por un 
blindaje ligero de 100 mm, que lo defendía de los 
efectos de impactos de mediano calibre. El arma- 
mento principal se componía de tres cañones de 340, 
emplazados en una torre de dos piezas a proa y una 
de una sola pieza a popa. La distribución del arma- 
mento secundario resultaba interesante: 10 cañones 
de 160 mm, repartidos en cuatro torres de una pieza 


dispuestas dos por lado y en seis emplazamien- 
tos laterales en batería. Sin embargo, el orgullo de 
la Marina francesa fue la velocidad del Brennus: 
17 nudos a 14000 hp de potencia, con un desplaza- 
miento de 11400 toneladas. 

Las innovaciones aportadas a los buques de batalla 
por los conceptos operativos y los proyectos cons- 
tructivos de las marinas italiana, británica y francesa 
influyeron lógicamente en las directrices dadas a las 
otras flotas, que todavía permanecieron, al menos 
hasta 1896, en una situación de mediocridad, tanto 
en proyectos como en realizaciones. La Marina de 
Estados Unidos, con el insignificante Texas de 1892, 
de sólo 6300 toneladas, se encontró en manifiesta 
inferioridad frente al nivel técnico alcanzado por las 
principales marinas. En 1893 reaccionó con la bota- 
dura de los buques de línea Indiana, Massachusetts y 
Oregon, de 10300 toneladas, que reunían las tenden- 
cias constructivas italo-anglo-francesas, con la adi- 
ción de una amplísima autonomía, necesaria para las 
exigencias operativas norteamericanas. La cintura 
acorazada con acero harveyzado en el centro de la 
nave tenía 2,20 metros de altura y alcanzaba un 
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espesor de 450 mm con mamparas de 430 mm. 
Sobre la cintura se alzaba un blindaje ligero de 127 
mm para la obra muerta. Los cañones de 330 mm 
estaban montados en dos torres dobles en barbeta a 
proa y popa, mientras sobre la superestructura y en 
posición lateral había cuatro torres dobles para los 
cañones de 203 mm. El armamento de grueso cali- 
bre era más bien consistente; en cambio, resultaba 
algo escaso el de tiro rápido y contra torpederos. El 
tipo «Indiana» fue posteriormente estudiado de nue- 
vo y reformado, a fin de obtener una nave definida 
como «italianizada». Esta nueva unidad fue el /owa, 
botado en 1896, con 16 nudos de velocidad máxima 
sostenida y una autonomía de 6000 millas. La coraza 
se limitaba a una cintura de 356 mm que protegía sus 
73 metros de eslora, cerrada en los extremos por 
mamparas de 305 mm, y horizontalmente por dos 
puentes de 70 mm. El armamento consistía en 
4 cañones de 305 mm en dos torres dobles, 8 piezas 
de 203 en cuatro torres laterales, 6 de 100 y 20 de 
57 milímetros. 

Hasta 1896, los mejores acorazados alemanes estu- 
vieron representados, como ya se ha dicho, por los 





Kurfúrst Friedrich Wilhelm, Brandenburg, Weissen- 
burg y Worth, botados en 1891-1892, de 10100 tonela- 
das y 16 nudos, cintura acorazada de 400 mm y 
6 cañones de 280 mm como armamento principal. El 
Kurfúrst Friedrich Wilhelm y el Weissenburg fueron 
vendidos en septiembre de 1910 a Turquía, al precio 
de 9 millones de marcos cada uno, y tomaron los 
nombres de Haireddin Barbarossa y Torgud Reiss. El 
primero sería hundido en los Dardanelos, el 8 de 
agosto de 1915, por el submarino británico E-11, en 
tanto que el segundo permanecería en servicio hasta 
1938, utilizado a partir de 1924 como buque escuela 
y después como pontón de apoyo en el Bósforo. 

Al asumir Tirpitz el mando de la Marina alemana, 
como veremos posteriormente con mayor detalle, 
ésta inició, después de 1890, la construcción de una 
nueva y potente flota. Entre 1895 y 1900 se puso 
quilla a los cinco acorazados de la clase «Kaiser 
Friedrich Ib» y los cinco de la clase «Wittelsbach». 
Esta iniciativa suscitó el recelo de las grandes poten- 
cias y provocó un clima de tensión en el horizonte 
europeo. En la misma época, lo mejor de la flota rusa 
del Báltico estaba representado por los acorazados 


Navarin, inspirado en el británico Collingwood, y 
Sissoi Velikij, ambos botados en 1894, y especialmen- 
te por los Poltava, Petropavlosk y Sebastopol, botados 
también en 1894-1895, inspirados en las unidades 
británicas de la clase «Royal Sovereign» y armados 
con 4 cañones de 305 mm y 12 de 152. En las fuerzas 
navales del mar Negro, además de los viejos navíos 
de línea, se alineaban el Dvienadstat Apostolov de 
1890, del que ya se ha hablado; el Rotislav, botado en 
1896 y que se encontraba en fase de alistamiento, 
similar al Sissoi Velikij, y el Tri-Svjatitelja, botado en 
1893, de 12480 toneladas, parangonable con los 
«Majestic» británicos, bien protegido y armado, y 
capaz de alcanzar una velocidad de 17 nudos. Por 
otra parte, estaba construyéndose el Kniaz Potemkin 
Tavricevski, el acorazado que se haría famoso por el 
motín de sus tripulantes durante la revolución de 
1905. Aunque siempre se ha difundido la idea de 
una Marina rusa atrasada, desorganizada y mal dirigi- 
da, la realidad de unas carencias innegables no la 
privaba de ciertos méritos de orden técnico y cons- 
tructivo, debidos a un grupo no desdeñable de 
oficiales y de ingenieros proyectistas. La potencia- 
ción de la Marina constituyó siempre una aspiración 
para muchos gobiernos rusos, y el período de los 
pre-dreadnought coincidió con notables mejoras en 
las escuadras de combate rusas. En el Báltico, a 





Arriba: el SMS Wien, de la 
K.u.K. Marine. Las tres 
unidades que formaban esta 
clase demostraron poseer un 
alto valor militar para operar 
en aguas limitadas, como las 
del Adriático y las del 
Mediterráneo oriental. 


A la izquierda: un buque famoso 
de la Marina zarista: el 

Kniaz Potemkin Tavricevski. Su 
tripulación se amotinó en 

junio de 1905 y apoyó a los 
obreros de Odessa durante los 
sucesos revolucionarios de aquel 
año. Tras ser entregado 

por la tripulación a las 
autoridades rumanas de 
Constanta, el Potemkin fue 
devuelto a Rusia y su nombre se 
cambió por el de Panteleimon, 
para borrar el recuerdo 

del motín. Los jefes de los 
amotinados fueron ajusticiados, 
algunos marineros se quedaron 
en el extranjero como 
refugiados políticos, y el resto de 
la tripulación fue distribuida 
entre diversas unidades del 
Ejército. 
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principios de siglo, prestaron servicio el Oslyabya, el 
Peresviet y el Pobieda, de 13000 toneladas y 18 nu- 
dos, con cañones de 254 mm; en la misma época 
fue botado en Francia el Cesarevitch, de 18 nudos de 
velocidad, artillería de 305, coraza de 254 mm de 
espesor y un desplazamiento de más de 13000 tone- 
ladas, cuya construcción fue acompañada por la de 
las cinco unidades similares de la clase «Borodino», 
de las que cuatro (Borodino, Imperator Aleksandr HI, 
Kniaz Suvorov y Orel) se perdieron poco después en 
el curso de la guerra ruso-japonesa. Los últimos 
pre-monocalibre rusos del Báltico fueron el Impera- 
tor Pavel I y el Andrei Pervoswanni, que, tras un largo 
período de construcción, entraron en servicio en 
1911, cuando ya estaban completamente superados. 
Con un desplazamiento de más de 17000 toneladas, 
alcanzaban 18 nudos, tenían un grosor máximo de 
300 mm de coraza y disponían de un armamento 
principal constituido por 4 cañones de 305/40 y 12 de 
203/45, todos en torres acorazadas dobles. La flota 
del mar Negro, destinada a realizar el secular sueño 
ruso de alcanzar los cálidos mares meridionales, fue 
potenciada en aquellos años con la incorporación 
del levstafí y el loann Zlatoust, versión mejorada del 
legendario Potemkin, de 13000 toneladas y armados 
con 4 piezas de 305 milímetros. 

Otras marinas procedían asimismo a la construcción 
de modernos acorazados, interpretación actualizada 
y más o menos similar a la de otros países. La bien 
organizada Marina austro-húngara construyó en- 
tre 1893 y 1897 los acorazados Wien, Budapest y Mo- 
narch, perfectamente estudiados y que constituye- 
ron una prueba del alto valor militar que se podía 
obtener con buques de pequeño desplazamiento: 
5600 toneladas. El período de los acorazados pre-mo- 
nocalibre significó para Austria la construcción de 
los tres acorazados de la clase «Habsburg», de 


Acorazado FUJI (de la misma clase: 
Yashima) -Marina japonesa, 1896, 12533 
toneladas netas; 13500 hp; 18 nudos; 
coraza máx. 457 mm; 4 de 305/40, 10 de 
152/40, otros menores. 
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Acorazado SHIKISHIMA (de la misma 
clase: Hatsuse) - Marina japonesa, 1898. 
14850 toneladas netas; 14500 hp; 18 
nudos; coraza máx. 229 mm; 4 de 305/40, 
14 de 152/45, 20 de 76, otros menores. 
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1899-1904; de los tres de la clase «Erzherzog Karl», 
de 1902-1907; y de los tres de la clase «Radetsky», de 
1907-1911. 

En Extremo Oriente, el final del siglo x1x señaló la 
consolidación de Japón como gran potencia naval, 
ya que en el transcurso de unos pocos años la 
política y la flota niponas modificarían por completo 
las relaciones de fuerza y de intereses en el lejano 
este asiático. Mientras los japoneses se apresuraban 
a crear industrias navales y de armamento, se daba 
carácter urgente a la constitución de una gran flota; 
en espera de los buques de construcción nacional, 
los astilleros extranjeros ofrecían amplias posibilida- 
des de suministro. De 1894 a 1906, fueron encarga- 
dos, construidos y puestos en servicio ocho buques 
de batalla, todos ellos realizados en astilleros británi- 
cos y que, más o menos mejorados, eran reproduc- 
ciones de tipos muy logrados de acorazados de la 
Royal Navy. Se trataba de los dos «Fuji», derivados 
de los «Royal Sovereign»; del Shikishima y del 
Hatsuse, generados por los «Majestic»; del Asahi y 
del Mikasa, reelaboración de los «Canopus», y de 
los dos «Yashima», similares a los «King Edward 
VID». Japón empezó a construir buques de guerra en 
sus propios astilleros a partir de 1905, y muy pronto 
surgieron de los arsenales de Yokosuka y de Kure 
los dos últimos pre-dreadnought japoneses, el Satsu- 
ma y el Aki, majestuosos buques de «casi 20000 
toneladas, veloces y perfectamente armados con 
4 cañones de 305 mm y 12 de 254 milímetros. 

Los últimos años del siglo se caracterizaron, por 
consiguiente, por la consolidación y el perfecciona- 
miento de los buques de línea, que produjeron el 
tipo de acorazado que sería definido como pre-dread- 
nought y que seguidamente sería superado por la 
aparición, en 1905, del acorazado monocalibre, o sea 
el Dreadnought. 














El crucero protegido Giovanni 
Bausan (1882-1885), 
fotografiado en abril de 1904, 
frente a la isla Palmaria 

(La Spezia). Construido por la 
firma Armstrong, fue la primera 
unidad de su tipo que prestó 
servicio en la Regia Marina. 
Desplazaba 3 128 toneladas 
(carga normal), tenía 

89,3 metros de eslora y 
alcanzaba una velocidad 

de 17 nudos, con una potencia 
de 6740 hp. 





LA DIFUSION 
DEL CRUCERO 
PROTEGIDO 


Los cruceros Armstrong-Elswick 


Con la construcción del crucero Esmeralda, para la 
Marina chilena, los astilleros propiedad de sir Wi- 
lliam Armstrong alcanzaron un éxito tan resonante 
que, tras haber realizado otras tres unidades análo- 
gas, la empresa decidió montar otro astillero, dedica- 
do especialmente a la construcción de cruceros 
protegidos. Dejando para otras actividades las anti- 
guas instalaciones de Low Walker, las nuevas fueron 
edificadas en Elswick, nombre que llegaría a hacerse 
famoso porque todos los cruceros construidos en 
este astillero —así como los primeros producidos en 
Low Walker y los fabricados en el extranjero con las 
mismas características— fueron conocidos como de 
tipo «Elswick», aunque también se les denominó a 
menudo cruceros de tipo «Armstrong». 

William G. Armstrong, nacido en 1810, ejerció la 
profesión de notario hasta 1847, mostrando al mis- 
mo tiempo un profundo interés por la investigación 
en los campos de la electricidad y la mecánica. En 
dicho año constituyó en Elswick una sociedad para 
la producción de grúas hidráulicas, con un capital de 
sólo 22500 libras esterlinas, y pocos años después, 
en 1859, su industria abarcaba ya la fabricación de 
piezas de artillería, a través de la Elswick Ordnance 
Co. Ltd., y la construcción naval. La siguiente etapa 
consistió en la creación del astillero de Elswick, 
donde se concentró toda la producción de buques 


de guerra. En 1882, la sociedad adoptó el nombre de 
Sir W. G. Armstrong Mitchell £ Co. Ltd., con un 
capital social de dos millones de libras esterlinas. En 
1897 Armstrong adquirió también las industrias With- 
worth (artillería, armas y maquinaria), a las que unió 
poco después un complejo siderúrgico para la pro- 
ducción de planchas de blindaje. Tras aumentar el 
capital a cuatro millones de libras, la sociedad fue 
denominada Sir W. G. Armstrong, Withworth « 
Co. Ltd. Finalmente, fue construido el gran astillero 
de Walker-on-Tyne, el mayor de la industria naval 
británica, en el que se botarían las unidades más 
importantes de la Royal Navy en nuestro siglo. 
Armstrong murió el 27 de diciembre de 1900, tras 
haber aportado una ingente contribución al desarro- 
llo de la industria y las finanzas de su país. 

Como ya hemos visto, los primeros cruceros de 
Armstrong combinaban un poderoso armamento y 
una elevada velocidad con un desplazamiento racio- 
nalmente limitado, sin rastro de velamen, y con una 
protección confiada a un solo puente curvado y a la 
compartimentación del casco. Desde 1871, William 
Armstrong había reclamado la atención del comité 
del Almirantazgo que estudiaba los proyectos nava: 
les sobre el hecho de que las continuas mejoras 
técnicas destinadas a aumentar la eficacia de la 
artillería, del municionamiento y de las primeras 
armas subacuáticas, reducían cada vez más las venta- 
jas del blindaje. Eran las mismas tesis sostenidas en 
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Los muelles de los astilleros 
Armstrong de Elswick; en primer 
plano, los cruceros, apenas 
alistados, Isla de Luzón e Isla 
de Cuba, de la Marina 
española. 
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Italia por Saint Bon. Armstrong sugería la adopción 
de un sistema protector basado en una ligera protec- 
ción horizontal y en un conjunto de compartimien- 
tos estancos y añadía que de este tipo de nave se 
necesitarían numerosas unidades, pequeñas, velo- 
ces y fuertemente armadas. 

El comité de proyectos, con un informe de los 
almirantes Elliott y Ryder, corrigió las tesis de Arms- 
trong sugiriendo una protección consistente en un 
puente curvo instalado bajo la línea de flotación y 
con importante espesor de coraza, y en una comple- 
ja compartimentación del casco. Sin embargo, al 
principio la situación se mantuvo inmutable hasta 
que, con las unidades de las clases «Comus» y 
«Lenader», comenzó a ser introducido el puente 
acorazado parcial, que tenía la función de proteger 
horizontalmente los órganos vitales de la nave: calde- 
ras, máquinas y pañoles de munición. Con la cons- 
trucción del Esmeralda se cumplieron finalmente las 
recomendaciones de Armstrong y del comité de 
proyectos del Almirantazgo. 

A continuación del Esmeralda, surgió de los astille- 
ros de Low Walker una unidad similar: el Giovanni 
Bausan, primer crucero protegido de la Regia Mari- 
na italiana. 

El Bausan fue proyectado por George Rendel y 
botado en 1883. Con respecto a las unidades simila- 
res del mismo astillero, el Bausan tuvo un desplaza- 
miento menor (3 128 toneladas con carga normal) y 
un armamento más pesado, de acuerdo con las 
condiciones operativas en las que previsiblemente 
debería actuar la nave. De hecho, para operar en una 
cuenca restringida como la del Mediterráneo o en 
las bases italianas de ultramar, no requería una gran 
autonomía, y por consiguiente el ahorro de peso en 
la provisión de combustible pudo ser aplicado en 
favor del armamento. Este se componía de 2 piezas 
de 254/20 y 6 de 152/33, construidas por Armstrong. 
El Bausan tenía casco de acero, obra muerta rasa 
sobre el agua, superestructuras limitadas, y dos chi- 
meneas en el centro de la nave, flanqueadas por dos 
gruesos mástiles. Provisto de un espolón poco pro- 
nunciado, montaba las piezas de 254 mm dispuestas 
en crujía, en tanto que los cañones de 152 mm 
estaban emplazados en el puente principal, tres a 
cada lado. La protección quedaba confiada a un 
puente acorazado de un espesor de 38 mm bajo la 
línea de flotación. El aparato motor, compuesto de 
4 calderas cilíndricas Armstrong de doble frente y 2 
máquinas horizontales Armstrong de doble expan- 
sión, desarrollaba una potencia de más de 6000 hp, 





imprimiendo a la nave una velocidad de 17 nudos. 
En las pruebas oficiales de entrega, en 1885, el Bau- 
san alcanzó los 17,4 nudos, con una potencia de 
6470 hp y 116 revoluciones por minuto de las héli- 
ces. La presión del vapor era de 6,3 kg/cm?. Excelen- 
te unidad, el Bausan permaneció en servicio hasta 
principios de 1920. 

Los últimos cruceros Armstrong construidos en el 
astillero de Low Walker fueron los japoneses Nani- 
wa y Takachiho, de 1884-1886, unidades mayores y 
mejoradas con respecto al Bausan y el Esmeralda. 
Proyectados por W. H. White, tenían mayor espesor 
en el puente acorazado, una dotación de carbón más 
abundante, que permitía una autonomía de 9000 
millas a 13 nudos, y una velocidad más elevada que, 
forzando el tiro, podía llegar a los 18,77 nudos, con 
7120 hp de potencia. 

En el transcurso de dieciocho años, el nuevo astille- 
ro Armstrong de Elswick produjo 19 tipos de cruce- 
ros protegidos, construidos para las marinas italiana, 
china, argentina, japonesa, chilena, brasileña, esta- 
dounidense, portuguesa y turca, a los que hay que 
añadir los que se construyeron con destino a la 
Royal Navy. 

Los cruceros «Elswick» realizados para las marinas 
extranjeras fueron en general más ligeros que sus 
similares británicos, pero ello no significaba que 
fueran más débiles, ya que siempre demostraron 
excelentes dotes marineras y la mayor parte de ellos 
estuvo en servicio durante muchos años. En compa- 
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ración con los cruceros británicos, tenían menor 
dotación de combustible y municiones, mientras 
que la protección de la artillería se limitaba a los 
escudos de las piezas, lo que aligeraba peso en 
relación con las similares unidades británicas, que 
tenían sus cañones instalados en posiciones protegi- 
das. Una característica de los «Elswick» que contri- 
buía a su alta velocidad era la relación existente 
entre eslora y manga de sus cascos, basada en 
valores más bien altos. La excelente velocidad conse- 
guida por estos cruceros fue debida a la obstinación 
de Armstrong en cuanto a dotarlos de las máquinas 
más avanzadas, como ocurrió, por ejemplo, cuando 
Philip Watts introdujo a bordo de estas unidades el 
motor de triple expansión y 4 cilindros verticales; 
éste proporcionaba mejor ejercicio y andadura, y en 
especial permitía la instalación de las máquinas bajo 
el puente acorazado, sistema hasta entonces imposi- 
ble de aplicar porque la parte superior de los cilin- 
dros sobresalía del puente, lo que exigía realzar el 
puente acorazado, con el consiguiente aumento de 
peso. Curiosamente, Armstrong no empleó en sus 
cruceros las modernas calderas de tubos de agua, y 
prefirió generalizar el uso de las cilíndricas. Las 
únicas excepciones a este respecto estuvieron repre- 
sentadas por el Dom Carlos portugués, que dispuso 
de calderas Yarrow de tubos de agua, y los cruceros 
japoneses /zumo e lwate, que las tuvieron análo- 
gas pero del tipo Belleville, así como el chileno 
O'Higgins. 


Con respecto a los primeros cruceros construidos en 
las gradas de Low Walker, el tipo producido por el 
nuevo astillero de Elswick fue sustancialmente me- 
jor y de unas características más equilibradas. El 
prototipo fue el Dogali, construido para la Marina 
italiana, el cual fue seguido por las dos unidades 
chinas de la clase «Chih Yuen», que, con las mismas 
dimensiones del Dogali, tenían un armamento prin- 
cipal de 3 cañones Krupp de 203 mm y 2 Armstrong 
de 152 mm. Era interesante el detalle de que 2 piezas 
de 203 estuvieran emplazadas a proa tras escudos, 
mientras que la tercera estaba análogamente situada 
a popa, lo que permitía a todas las piezas disparar de 
andanada. Por consiguiente, en tanto que el Dogali 
podía utilizar lateralmente sólo 3 de sus cañones de 
152, la andanada del Chih Yuen podía contar con 
3 piezas de 203 y una de 152, con un peso total de 
334 kg para los proyectiles disparados, contra los 138 
de la nave italiana. Otra característica interesante de 
estos buques residía en que se contaron entre los 
primeros en poseer una dirección de tiro en el 
puente de mando, aunque de un tipo primitivo. 
Estos cruceros representaron un indudable progre- 
so, pero la nave que los siguió en las gradas de 
Elswick resultó hasta tal punto más avanzada que las 
precedentes que puede ser considerada el prototipo 
de todos los cruceros protegidos de las dos décadas 
siguientes. 

Esta nueva unidad fue el crucero italiano Piemonte, 
que con sólo 2500 toneladas de desplazamiento 





El HMS Magicienne, crucero de 
2.* clase. Todas las marinas, 
pero en especial la británica, 


encontraron en el crucero 
protegido el mejor de los 
«brazos armados» de la 


diplomacia y de la denominada 


«política de la cañonera». 
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Arriba: planos originales de contaba con un armamento de 6 cañones de 152/40 
un cañón naval de 152 mm de y 6 de 120/40, y que en el curso de las pruebas 


tiro rápido, proyectado y 24, A E 
construido por la firma alcanzó la considerable velocidad de 22,3 nudos. 


Armstrong. El incremento de velocidad obtenido por el Piemon- 

te fue posible gracias a la adopción de las más 
En el centro de las páginas: modernas máquinas alternativas verticales, en susti- 
crucero protegido británico de tución de las tradicionales horizontales, de triple 
la clase «Edgar», en una expansión y cuatro cilindros, cuya carrera de pistón 


intura de la época. 
a Si era muy corta y por tanto muy veloz para desarrollar 


la potencia necesaria. Esta solución fue adoptada 
para poder situar los elementos motores en una 
posición protegida bajo el puente acorazado. 

El Piemonte fue el primer crucero con todo el arma- 
mento principal constituido por cañones de tiro 
rápido, con una cadencia de tiro al menos cinco 
veces superior a la de los cañones precedentes. 

A partir de esta nave, todas las demás unidades 
surgidas de las gradas de la Armstrong presentaron 
entre sí tan sólo ligeras mejoras: la velocidad a toda 
máquina llegó a los 24 nudos en los buques más 
rápidos; en los más potentes, el armamento estuvo 
compuesto por dos cañones de 203 y por varias 
piezas de 152 o de 120; la protección fue asimismo 
mejorada. 

Los cruceros protegidos construidos por Armstrong 
fueron 23, pertenecientes a 19 tipos diversos. Mu- 
chas unidades similares fueron construidas por otras 
marinas, como la italiana y la japonesa; sin embargo, 
resultaron en general inferiores a las realizadas en 
Gran Bretaña. 

En 1866, el Almirantazgo británico copió parcial- 
mente el esquema de protección del Esmeralda, 
reproduciéndolo en las cuatro unidades de la clase 
«Mersey», que, con 4000 toneladas de desplazamien- 
to, podían alcanzar los 18 nudos. En conjunto, el 
crucero de tipo Elswick resultó muy superior a todas 
las unidades análogas construidas fuera de Gran 
Bretaña en aquella época. 
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El crucero protegido, 
la «política de la cañonera» 
y la expansión europea en Africa 


El crucero protegido se reveló como el mejor instru- 
mento de la llamada «política de la cañonera», o sea 
aquella política de violencia ejercida por las grandes 
potencias sobre países débiles y atrasados, en benefi- 
cio de sus intereses económicos, políticos y milita- 
res. Los buques de guerra, y en especial el buque de 
crucero, fueron el instrumento militar del que mayor- 
mente se valieron las potencias en sus fricciones con 
los países de la América centro-meridional, de Extre- 
mo Oriente y de Africa. La política de la cañonera 
—que, aunque con otras denominaciones, no ha 
tocado a su fin— tuvo su período de mayor apogeo 
en las últimas décadas del siglo xIX. 

La segunda mitad del x1x señaló la máxima expan- 
sión del colonialismo, y para aprovecharse de ella, 
toda potencia que poseyera colonias, o aspirase a 
poseerlas, necesitaba una flota adecuada de buques 
adaptados a este fin. Así pues, el crucero se presenta- 
ba como la mejor nave para los objetivos coloniales: 
era, en efecto, suficientemente grande, capaz de 
largas travesías oceánicas y estaba dotado de unas 
virtudes militares que permitían considerarlo, en los 
mares coloniales, como un capital ship. 

En la época en que el crucero asumía su importante 
papel político y militar en todas las marinas, tanto 
principales como secundarias, la situación política 
internacional posterior al Congreso de Berlín se 





caracterizaba —además de por una consolidación y 
extensión de las posesiones coloniales en Asia, Amé- 
rica, Oceanía y Extremo Oriente— por un renovado 
empeño colonial europeo en Africa, que significó 
para todas las marinas un conjunto de operaciones 
político-navales no desdeñables. El año siguiente al 
del Tratado de Berlín (1879), Gran Bretaña, además 
de querer ampliar en Asia su protectorado sobre 
Afganistán, se había enzarzado en una onerosa con- 
tienda en el Africa meridional. Sus posesiones en la 
zona del cabo de Buena Esperanza limitaban con las 
repúblicas de origen holandés del Transvaal y de 
Orange, cuya independencia había sido reconocida 
por Londres en 1852. Estas repúblicas bóers eran 
atacadas con frecuencia por tribus cafres, que a 
menudo conseguían adentrarse profundamente en 
territorios colonizados, llegando incluso a amenazar 
los confines de las posesiones británicas. Ello indujo 
al gobierno británico a anexionarse el Transvaal, con 
el pretexto de la protección, en 1877; pero poco 
después, en 1880, los bóers se rebelaron y obtuvie- 
ron de Gran Bretaña, con la convención de Pretoria, 
el 3 de mayo de 1881, el reconocimiento de la 
autonomía del territorio. 

Sin embargo, en 1884 surgió un hecho nuevo en el 
Africa meridional: el descubrimiento de grandes 
yacimientos auríferos y diamantíferos, que, al provo- 
car una gran afluencia de extranjeros, en especial 
ciudadanos británicos, creó un grave conflicto políti- 
co del que Londres procuró extraer las máximas 
ventajas. Hacia 1896-1897, los inmigrados británicos 
en las repúblicas bóers empezaron a exigir determi- 
nados derechos y reconocimientos que las autorida- 
des del Transvaal y Orange se negaron a conceder. 
Menudearon los incidentes, y desde Portsmouth, 
Plymouth y Devonport zarparon transportes carga- 
dos de tropas con dirección a las posesiones de El 
Cabo, mientras sucedía otro tanto en la India. La 
Royal Navy escoltaba los convoyes, pero entretanto 
las fuerzas navales destacadas en el océano Indico 
fueron reforzadas con el envío de dos divisiones de 
cruceros, con un total de seis unidades, además de 
varios cañoneros, slopps y avisos. Por parte de Gran 
Bretaña, existía el temor, no del todo injustificado, 
de que, en caso de guerra, las repúblicas bóers 
pudieran obtener ayuda de algunas naciones euro- 
peas interesadas en el conflicto, como Alemania y 
Holanda. 

El 12 de julio de 1899, el premier británico Chamber- 
lain pidió al gobierno de Pretoria la concesión de 
derechos políticos a los ciudadanos británicos resi- 
dentes en el territorio del Transvaal, petición que 
fue acompañada por obvios movimientos de tropas. 
Los bóers eludieron su negativa, hasta que el 10 de 
octubre de 1899 se declaró la guerra, evento bélico 
que veremos más adelante. 

Mientras Gran Bretaña estaba ocupada en la zona de 
El Cabo y del océano Índico, Francia dirigió su 
atención al norte de Africa, donde la ocupación 
británica de Egipto había de excluirla de una presen- 
cia en las cercanías del canal de Suez. Por consiguien- 
te, sus miras se posaron en Tunicia, a pesar de 
conocer el interés de Italia por este territorio, pero 
sabiendo también que Italia poco podría hacer para 
oponerse a una acción por parte francesa. 

Por otro lado, el gobierno italiano no había querido 
prestar atención a las ambiciones francesas respecto 
a Tunicia a pesar de que la colonia italiana de dicho 
país, que era la más numerosa eimportante de todas, 
había pedido en varias ocasiones una protección 
más eficaz. A Cavour no le había pasado inadvertida 
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El crucero francés Suchet. Su 
construcción requirió ocho 
años, de 1887 a 1895, y 
constituyó un ejemplo de 
cómo no debian ser los 
Cruceros. 





la importancia que ese país africano podía tener para 
Italia, y de hecho lo había enlazado con ésta median- 
te una línea regular de navegación Génova-Cagliari- 
Túnez. En 1877, un nuevo convenio con el bey de 
Túnez ratificó el establecimiento de dicha línea, a la 
que se agregó otra con punto de partida en Palermo. 
Pero cuando se iniciaron negociaciones con el bey 
para unir mediante cable telegráfico la red siciliana 
con la tunecina, Francia se opuso bruscamente a 
ello, con el pretexto de que su administración argeli- 
na gozaba ya en Tunicia del monopolio de los 
servicios telegráficos. La intervención francesa fue 
acompañada por una serie de ejercicios navales 
efectuados entre Tolón y Argel, con movimientos 
de buques de guerra que llegaron hasta el canal de 
Sicilia. Francia, pues, parecía estar decidida a apode- 
rarse de Tunicia. Por otra parte, la debilidad militar y 
naval de Italia, su aislamiento diplomático y la necesi- 
dad en que se encontraba de no enemistarse con 
Francia mientras intentaba conseguir un empréstito 
de 600 millones en París, eran consideraciones todas 
ellas que impulsaban al gobierno francés a apresurar 
una solución. El móvil fue encontrado en una incur- 
sión de tribus tunecinas en el interior del territorio 
argelino. Un cuerpo expedicionario francés, manda- 
do por el general Breard, atravesó la frontera, se 
apoderó de Túnez y obligó al bey a firmar un tratado, 
llamado del Bardo, el 12 de mayo de 1881, con el que 
se instauraba prácticamente el protectorado francés 
sobre Tunicia. 

La posición político-estratégica de Italia empeoró en 
el Mediterráneo con la flota francesa situada no sólo 
en Tolón, Orán y Argel, sino ahora también en 
Túnez y Bizerta. Las relaciones franco-italianas se 
deterioraron ulteriormente e Italia se vio impulsada 
a buscar una alianza con las potencias centrales. Los 
éxitos coloniales de Francia, como el de Tunicia, la 
expansión en Africa occidental desde las costas de 
Senegal hacia el interior, la creación de enclaves al 
norte del golfo de Guinea, ello sin contar con sus 
posesiones en Asia, América y Oceanía, suscitaron 
reacciones competitivas en Alemania. La actividad 
gubernamental alemana encaminada a obtener en- 
claves coloniales parecía estar tanto más justificada 
cuanto que había sido precedida en parte por la 
iniciativa privada. Se trataba de integrar ésta y am- 
pliarla, evitando el riesgo de que Alemania llegara 
demasiado tarde a la carrera colonial que se estaba 
disputando. 

En 1884 fue enviada la corbeta Elisabeth a tomar 
posesión de la bahía de Angra Pequeña y su costa. 





Este territorio fue ampliado al poco tiempo, hasta el 
punto de que en 1885 incluía ya toda la costa occiden- 
tal de Africa entre el río Orange y la orilla izquierda 
del Cunene. Después de Camerún siguieron Sierra 
Leona y el territorio de Lagos, mientras que en 1885 
se adquirían 150000 kilómetros cuadrados de territo- 
rio en el Zanzíbar y se establecían otros protectora- 
dos entre Guinea y Togo, gracias a la expedición del 
destacamento de desembarco de la corbeta Gneise- 
nau en la primavera de 1885. 

Más compleja fue la situación creada a propósito del 
Congo y del Africa ecuatorial, que implicó a casi 
todas las potencias: Gran Bretaña, Alemania, Bélgi- 
ca, Francia y Portugal. El resultado fue una nueva 
Conferencia de Berlín, que concluyó con la firma de 
un tratado en 1885, con acuerdos relativos a la 
libertad de comercio en Africa, a la trata de esclavos, 
a la neutralización del Congo, a la navegación a lo 
largo de los cursos del Congo y del Níger, y por 
último a las modalidades de orden político, diplomá- 
tico y administrativo que debían acompañar a todo 
futuro asentamiento colonial en Africa. 
Participaron en la Conferencia de Berlín todas las 
naciones más importantes y más activas en el aspec- 
to marítimo: Alemania, Austria, Gran Bretaña, Fran- 
cia, Italia, Dinamarca, España, Estados Unidos, 
Rusia, Turquía, Países Bajos, Portugal, Suecia y 
Noruega. 

Todas las potencias europeas, pero muy en especial 
Gran Bretaña, Francia, Italia y sucesivamente Rusia 
y Alemania; hicieron amplio uso de los cruceros 
para sus exigencias coloniales, en particular Gran 
Bretaña, que era la nación más comprometida colo- 
nialmente y que para tales fines siempre había em- 
pleado las naves que precedieron al crucero, o sea 
las fragatas y las corbetas. Por tanto, en Gran Breta- 
ña este tipo de nave fue desarrollado teniendo siem- 
pre en cuenta el empleo colonial, junto con las otras 


razones Operativas que motivaban su construcción. 
En Francia y en Gran Bretaña, la supresión de la vela 
en los cruceros se produjo mucho más tarde que en 
los acorazados, porque se consideró que el crucero 
no podía prescindir del valioso auxiliar que represen- 
taba el velamen en las largas navegaciones oceánicas 
y en los prolongados períodos de estacionamiento 
en aguas coloniales. 

El crucero británico, y en menor medida el francés, 
resultó por tanto un auténtico patrullero oceánico, 
idóneo para navegar en todo tipo de condiciones 
meteorológicas y en larguísimos periplos, y capaz de 
mostrar pabellón y desempeñar funciones de buque 
insignia y de capital ship en las escuadras y divisio- 
nes navales de ultramar. Tales cualidades tuvieron 
en ocasiones su contrapartida negativa en la imposi- 
bilidad de otorgar a la nave brillantes características 
en aquellos sectores directamente relacionados con 
la capacidad de combate, lo que incidía en la validez 
militar del propio buque. 

Para citar un ejemplo al respecto, cabe parangonar 
dos cruceros de igual categoría y de la misma época, 
como el británico Astraea y el japonés Takasago, un 
buque del tipo Elswick. 

Con igual desplazamiento, este último era de ma- 
yor eslora y menor manga, y tenía menos calado 
que el británico. Poseía una potencia de máquina de 
15500 hp a tiro forzado, por sólo 9912 hp el Astrae. 
Por tanto, la velocidad máxima del buque japonés 
era de 24 nudos, en tanto que la del británico no lle- 
gaba a los 20 nudos. 

El Takasago estaba también mejor armado, ya que 
podía contar con 2 cañones de 203 mm y 10 de 120, 
frente a los 2 de 152 y los 8 de 120 del Astraea; su 
potencia total de fuego era superior en un 45% a la 
del crucero británico. En compensación, éste resul- 
tó una nave más marinera, con mayor autonomía y 
mejor habitabilidad, y con mayor solidez y capaci- 





dad para mantenerse a flote en caso de sufrir daños. 
De hecho, el Takasago se hundió rápidamente tras 
chocar con una mina, el 12 de octubre de 1904, 
durante la guerra ruso-japonesa. 

Los cruceros constituyeron, por consiguiente, el 
argumento de fuerza de las grandes potencias en los 
mares coloniales, y muchos de ellos fueron construi- 
dos para ser empleados únicamente en este tipo de 
operaciones. 


Los cruceros franceses de 2.* clase 
y las unidades de las otras marinas 


En Francia, los cruceros fueron siempre considera- 
dos como unidades utilizables sobre todo en la 
guerra del corso, y esto imprimió una directriz parti- 
cular a su construcción. En realidad, fueron a menu- 


El Takasago, uno de los mejores 
cruceros protegidos de la 
Marina japonesa. 


El Forbin, crucero-torpedero 
de la Marina francesa, 
equipado con 4 cañones de tiro 
rápido, de 140 mm, y 5 tubos 
lanzatorpedos. 





En el centro: dos de los cuatro 
cañones de 203/35 del crucero 
protegido norteamericano 
Olympia; entre las dos 

piezas, un bajorrelieve en bronce 
con el lema de la nave. 


El Askold, de la Marina rusa, 
fue otro de los grandes 
cruceros protegidos. 


do unidades grandes y veloces, con una buena 
autonomía y con un armamento y una protección 
discretos, pero no excepcionales. 

Con el aumento de las misiones coloniales, Francia 
construyó naves más adaptadas para este fin específi- 
co, y sobre todo más económicas. Estas unidades 
fueron los cruceros clasificados como de 2. y 3.2 
clase. Se trataba de buques de características más 
bien modestas, que generalmente desplazaban de 
1700 a 4000 toneladas. 

Los cruceros de 2.* clase se construyeron hasta 1881; 
uno de los mejores fue el ya mencionado Duguay- 
Trouin; después, la Marina francesa dejó de cons- 
truirlos durante algún tiempo. Hasta los primeros 
años de la década de 1890 no se reanudó la construc- 
ción de este tipo de nave, primero con el Davot y 
luego con las clases «Friant» y «Suchet». Eran naves 
que rebasaban las 3500 toneladas de desplazamien- 
to, con un armamento principal de 6 piezas de 
160 mm y 4 de 120 mm, y una velocidad máxima de 
19 nudos o poco más. Su protección estaba confiada 
a un puente acorazado de un grosor máximo de 180 
milímetros. 

La construcción de los cruceros de 3.* clase prosi- 
guió con un ritmo más regular, ya que este tipo (se 
trataba, en realidad, de grandes avisos o cañoneros) 
era considerado por la Marina francesa como el más 
apto para sus necesidades coloniales. Eran unida- 
des de construcción y mantenimiento mucho más 
económicos en comparación con los cruceros de 
2.2 clase, y resultaban suficientes, en cuanto a capa- 
cidad bélica y características generales, para el servi- 
cio colonial. 

A fines de la década de 1880, estas unidades llegaron 
a identificarse, sin embargo, con la categoría de los 
cruceros torpederos, perdiendo varios cañones a 
cambio de tubos lanzatorpedos. Un ejemplo a este 
respecto fue el Forbin, de 1850 toneladas; construi- 
do en 1888, estaba armado con 4 cañones de 140 mm 
de tiro rápido y 5 tubos de lanzatorpedos, podía 
alcanzar los 20 nudos y tenía un puente protegido 
con un espesor máximo de 40 mm. No obstante, 
debido a su deficiente prestación en su cometido 
específico, los cruceros torpederos fueron también 
empleados a menudo como naves coloniales. 

En Estados Unidos, tras la prolongada inactividad en 
construcciones navales después de la guerra de 
Secesión, se reanudó la botadura de cruceros en 





1884, con los dos buques de la clase «Atlanta», de 
3200 toneladas y armados con 2 cañones de 203 mm 
y 6 de 152 mm; su velocidad apenas llegaba a los 
16 nudos. Los siguieron en los años sucesivos algu- 
nas otras unidades no mucho mejores. Su construc- 
ción fue justificada por la Marina norteamericana 
sobre todo por la necesidad de mostrar pabellón en 
el extranjero, misión que estos buques realizaron en 
numerosas Ocasiones. 

Rusia, tras haber fracasado en su tentativa de cons- 
truir algunos cruceros, decidió dirigirse al extranjero 
y encargó a los astilleros franceses la construcción 
de dos naves: una para la flota del mar Negro, el 
Pamyat Merkurya, en 1881, y la otra, el Admiral 
Kornilov, para la flota del Báltico, en 1887. Se trataba 
de cruceros que reflejaban las tendencias constructi- 
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vas francesas de la época, y a los que cabe definir 
como los primeros cruceros protegidos modernos 
de la flota rusa. 

En Alemania se construyó un par de discretos cruce- 
ros de 2.* clase en 1887, los «Irene», y otro en 1893, el 
Gefion; en los años precedentes habían sido botados 
algunos cruceros de 3.* clase de muy escaso interés. 
También en otras naciones europeas, como Austria, 
España, Portugal, Holanda, etcétera, se construye- 
ron cruceros de 2.* y 3.2 clase, pero en función casi 
exclusivamente colonial. 


Los grandes cruceros protegidos 


En Francia se había tenido tradicionalmente a Gran 
Bretaña como el enemigo más probable en el mar y, 
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siempre con la mirada dirigida hacia el pasado, se 
consideraba que, en caso de guerra con ese país, la 
mejor táctica sería la defensa de las costas y el 
hostigamiento del comercio marítimo, a fin de po- 
der influir estratégicamente sobre las posibilidades 
británicas de proseguir la guerra. Aunque estas ideas 
de la «Jeune Ecole» no fueron aceptadas por comple- 
to, ejercieron una cierta influencia en las altas esfe- 
ras de la Marina, y los cruceros franceses, al menos 
los de mayor porte, tuvieron siempre como objetivo 
principal la guerra al comercio marítimo. 
Precisamente se citan los cruceros mayores porque, 
para poder efectuar la guerra del corso, era preciso 
afrontar largas navegaciones sin escala en mares 
lejanos y peligrosos, llevar a bordo un armamento 
considerable para combatir con eventuales buques 
de escolta, y disponer de una velocidad notable para 
huir en caso de encuentro con fuerzas enemigas 
superiores. 

Por consiguiente, el buque de guerra destinado a 
hostigar el comercio marítimo representaba un difí- 
cil compromiso técnico. La Marina francesa empezó 
a construir cruceros que respondieran a dichas exi- 
gencias, en 1884, con el Sfax, de 4500 toneladas de 
desplazamiento, armado con 6 cañones de 160 mm 
y 10 de 140 mm, y con una velocidad máxima de 
16,5 nudos. El Sfax había sido proyectado por Emile 
Bertin, experto y brillante técnico, considerado en 
Francia como un nuevo Dupuy de Lóme. 

Después de los «Tourville», de características más 
bien engañosas, se construyeron el Tage y el Cecille, 
unidades mejores que consiguieron alcanzar los 19 
nudos. Los siguieron los tres buques de la clase 
«Alger», también discretos; pero sólo con las unida- 
des siguientes, el D'Entrecasteaux, el Chateaurenault 
y el Guichen, se vieron realizados los primeros gran- 
des cruceros destinados a hacer la guerra al comer- 
cio marítimo. 

El desplazamiento de dichos cruceros rebasaba las 
8000 toneladas; el primero de ellos estaba mejor ar- 
tillado que los otros — montaba 2 piezas de 240 mm 
y 12 de 140 mm—., pero nunca superó los 19 nudos. 
En cambio, las otras dos unidades, con sólo 2 piezas 
de 164 mm y 6 de 138 mm, alcanzaban los 23 nudos. 
La protección dependía únicamente del puente aco- 
razado, con un espesor máximo de 100 mm en el 
primer buque y de 75 mm en los otros dos. 

En Gran Bretaña, la guerra contra el comercio maríti- 





El crucero francés Guichen 


(1895-1902), de 8300 toneladas 
y una velocidad de 23 nudos. 


La carrera de los cruceros 
protegidos en pos de las 


grandes dimensiones fue muy 


rápida. La Marina francesa 


encabezó esta evolución, una de 


cuyas etapas estuvo 
representada por esta gran 
unidad (foto Marius Bar). 
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Árriba: tampoco la US Navy 

se mostró insensible al aumento 
de las características de los 
cruceros protegidos, y construyó, 
entre otros, el Columbia (en la 
foto), de 7500 toneladas 

y 23 nudos de velocidad, con un 
armamento bastante variado: 
una pieza de 203/33, 2 de 
152/50, 8 de 102 y una 

veintena de piezas menores. 


Abajo: el crucero protegido 
español Carlos V, construido 
en los astilleros de Cádiz. 
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mo era considerada, lógicamente, como una seria 
amenaza, y por tanto los grandes cruceros protegi- 
dos fueron concebidos principalmente como unida- 
des contra-cruceros y para realizar misiones de patru- 
lla de amplia autonomía en las rutas comerciales. 
En realidad, la Royal Navy, con su sistema de bases 
que cubría todos los mares del mundo, no hubiera 
necesitado naves con tanta autonomía; sin embargo, 
la existencia de grandes cruceros, potenciales caza- 
dores de buques mercantes y posibles adversarios, la 
impulsó a construirlos. 

Por consiguiente, la Marina británica replicó a los 
«Sfax» con los «Blake», de 9000 toneladas, óptimas 
unidades capaces de navegar a más de 21 nudos y 
armadas con 2 cañones de 234 mm y 10 de 152 mm; 
su puente acorazado alcanzó el grosor, verdadera- 
mente notable, de 152 mm, y su autonomía era de 
15000 millas a una velocidad de 10 nudos. Fueron 
seguidos por las nueve unidades de la clase «Edgar», 





ligeramente menores, pero pertenecientes también 
al mismo tipo y muy bien logrados. 

En 1892, Estados Unidos botó el primero de los dos 
cruceros tipo «Columbia», de 7500 toneladas, desig- 
nados por la US Navy como «destructores del 
comercio»; con un armamento más bien modesto, 
disponían en cambio de una amplia autonomía y 
desarrollaban una velocidad superior a los 23 nudos. 
La aparición de estas unidades y la de otro temible 
destructor del comercio marítimo, el crucero acora- 
zado ruso Rurik, de casi 11000 toneladas, obligó a 
Gran Bretaña a proyectar los más grandes cruceros 
protegidos jamás construidos: el Powerful y el Terri- 
ble. Estos buques desplazaban 14200 toneladas y 
estaban artillados con 2 cañones de 234 mm y 12 de 
152 mm; su protección consistía en un puente acora- 
zado de 152 mm de grosor máximo, y su velocidad 
era de 22 nudos. 

Se trataba, por tanto, de buques demasiado grandes 


en comparación con su sistema protector, compues- 
to únicamente por un puente acorazado, y enormes 
consumidores de carbón. Proporcionalmente a sus 
dimensiones, su artillado era más bien discreto. Una 
innovación importante en su aparato motor fue la 
adopción de las nuevas calderas de tubos de agua en 
sustitución de las viejas calderas cilíndricas. 

El Powerful y el Terrible demostraron todas sus 
limitaciones, fallos e ineficiencias, contenidas en la 
concepción que pretendió hacer de los cruceros 
protegidos unos buques de grandes dimensiones. El 
Almirantazgo británico no tardó en advertirlo y, 
después de ellos, sólo construyó otra clase de cruce- 
ros protegidos, los «Diadem», también grandes uni- 
dades de 11000 toneladas, pero indudablemente de 
dimensiones más modestas que los «Powerful». 

La evolución técnico-operativa llevaba entretanto la 
categoría de los cruceros hacia otras direcciones. El 
Almirantazgo vio en los planos de los «Powerful», y 


no sin razón, los perfiles generales arquitectónicos 
sobre los que desarrollar los proyectos de los nuevos 
tipos: los cruceros acorazados. 

Aunque con retraso respecto a su época, también se 
construyeron en Rusia grandes cruceros acoraza- 
dos: el Askold, el Varjag y otros, que más tarde serían 
protagonistas de la guerra ruso-japonesa. Se trató, 
en general, de excelentes unidades, proyectadas 
esencialmente para operar sobre grandes distancias, 
como las existentes entre el mar Báltico y las bases 
de Extremo Oriente, y que reunían lo mejor de la 
teoría y de la experiencia maduradas y manifestadas 
en otras marinas de guerra. 

Otros cruceros de este tipo hicieron su aparición en 
Alemania, en 1892, con el Kaiserin Augusta, de 6300 
toneladas y dotado de un notable armamento, y en 
España, en 1896, con el Emperador Carlos V, pero 
ambos fueron unidades en su conjunto no muy 
logradas y sin especiales particularidades. 








El Admiral Najímov, de la 
Marina imperial rusa, fue un 
excelente crucero acorazado de 
la primera generación. En 

la foto, la nave anclada en 
aguas japonesas de Nagasaki, 
en el periodo 1889-1891. 


El buque francés Dupuy de 
Lóme inició la breve era 

de los cruceros acorazados. Una 
de sus caracteristicas 

más sobresalientes era el 
larguísimo espolón, destinado, 
más que a fines tácticos, a 
contribuir a las buenas 

dotes de velocidad de la nave. 
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El crucero protegido portugués 
Dom Carlos 1 (1896-1899), 
rebautizado después Almirante 
Reis, fue el primer crucero 
«Elswick» dotado de calderas de 
tubos de agua. Desplazaba 
4253 toneladas, y en las pruebas 
alcanzó una velocidad de 

22,1 nudos, con 12690 hp de 
potencia. El armamento 
principal consistía en 4 cañones 
de 152/45 y 8 de 120/45. 
Participó activamente en la 
revolución de 1910, cuando se 
instauró la República, y fue en 
esa ocasión cuando cambió de 
nombre (Imperial War 
Museum). 


Un ejemplo clásico de crucero 
protegido Armstrong-Elswick fue 
la unidad argentina Buenos 
Aires, de 4500 toneladas, 
botada en 1895. La protección 
horizontal era de 127 mm, con 
un armamento principal 
policalibre de 2 piezas de 
203/45, 4 de 152/45 y 6 

de 120/45; su velocidad era de 
23 nudos. 
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La génesis del crucero acorazado 


Poco después de 1870 aparecieron en diversas mari- 
nas unidades que se quedaban a mitad de camino 
entre el acorazado y el buque de crucero; al principio 
fueron clasificadas como «cruceros de cintura acora- 
zada», definición que posteriormente fue cambiada 
por la de «cruceros acorazados». Este nuevo tipo de 
unidad derivó de los buques de batalla de la época, 
de los que fue una reproducción en formato reduci- 
do, sobre todo en los primeros ejemplares construi- 
dos. Las características de estas unidades no fueron, 
obviamente, las propias de los cruceros, sino las de 
los acorazados de segundo orden, cuyas misiones 
asumieron también. En realidad, razones de tipo 
económico incidieron fuertemente en su proyecto, y 
su empleo fue especialmente indicado en caso de 
guerras limitadas, o contra marinas desprovistas de 
modernos navíos de batalla. 

Pronto se difundió la convicción de que el crucero 
acorazado debía sustituir, con unos costos considera- 
blemente más reducidos, el clásico acorazado. Las 
primeras experiencias no resultaron alentadoras, y 
este tipo de unidad fue juzgado por muchos como 
un intento fallido, ya que no era un navío de línea ni 
tampoco un crucero. 

Algunos años más tarde, o sea a fines de la década de 
1880, empezaron a surgir dudas y perplejidades con 
respecto a la efectiva capacidad de resistencia que 
los cruceros podrían ofrecer a los proyectiles de alto 
poder explosivo, lanzados por las nuevas piezas de 
artillería de tiro rápido y mediano, o incluso de 
pequeño calibre, que precisamente en aquella época 
eran objeto de una adopción sistemática en todas las 
marinas. 





Fue así como surgió de nuevo la idea del polémico 
crucero acorazado. En Francia, tras varios experi- 
mentos realizados con viejos acorazados, se compro- 
bó que los proyectiles no tenían efectos aprecia- 
bles contra planchas de blindaje de un espesor de 
100 mm. Por consiguiente, se decidió dotar de esa 
coraza a un nuevo crucero. 

Esta unidad, botada en 1890, fue el Dupuy de Lóme, 
proyectado por De Bussy, que desplazaba 6400 
toneladas y podía alcanzar una velocidad de casi 
20 nudos. Tenía la obra muerta totalmente acoraza- 
da, con un espesor máximo de 100 mm, y detrás del 
blindaje había un cofferdam completamente rellena- 
do de celulosa. Poseía también un puente acorazado 
curvado, con un blindaje de 55 mm de grosor. El 
armamento no era muy consistente, pues se había 
dedicado a la protección una gran parte del exponen- 
te de carga; consistía únicamente en 2 cañones de 
190 mm y 6 de 160 mm. 

No obstante, el Dupuy de Lóme resultó un buque 
muy logrado, ya que, con un moderado desplaza- 
miento, fue posible conferirle características muy 
equilibradas y verdaderamente interesantes. 

La iniciativa francesa fue seguida por numerosas 
marinas, que rápidamente adoptaron las mismas 
directrices. Ello dio lugar a aquella evolución del 
crucero acorazado que de manera tan vigorosa carac- 
terizaría a las construcciones navales entre fines del 
siglo xIX y principios del Xx, y que, en cierto modo, 
revolucionó las doctrinas sobre el empleo de digha 
unidad naval. Sin embargo, al cabo de unos pocos 
años, el crucero acorazado no sólo sería superado 
conceptualmente, sino que sería juzgado, además, 
como un error fundamental cometido por las mari- 
nas de todos los países. * 
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La proliferación de los torpederos 


En 1886, el almirante Aube fue nombrado en Fran- 
cia ministro de Marina, y con ello las teorías de su 
«Jeune Ecole» encontraron amplia aplicación en la 
estructuración de la flota francesa. Durante el año y 
medio que permaneció en su cargo, Aube puso en 
gradas 14 cruceros y 34 torpederos. No obstante, los 
torpederos realizados en aquel período, denomina- 
dos «lomo de camello» por sus líneas y oficialmente 
conocidos como «torpederos divisionales de 35 me- 
tros», resultaron ser mediocres unidades. El reme- 
dio fue propuesto por Augustin Normand, proyectis- 
ta y propietario de los astilleros de su mismo nom- 
bre, que ya hacía tiempo había elaborado proyectos 
de torpederos como alternativa a los «35 métres» y 
que desde entonces inició la larga y afortunada serie 
de clases de torpederos «Normand», bien realizados 
y muy apreciados. Fue un ejemplo típico el 126, 
construido en 1888, junto con otros tres, de 79,5 
toneladas y 36,85 metros de eslora, con una veloci- 
dad de 21 nudos y armados con dos tubos lanzatorpe- 
dos orientables y dos cañones de 37 milímetros. 

En todas partes, los torpederos experimentaban gran- 
des progresos, evolucionando desde las pequeñas 
unidades iniciales al tamaño de unas naves mucho 
más fiables. En Alemania, después de los primeros 


ejemplares de 50 toneladas construidos en los astille- 
ros Weser de Bremen, se adquirieron varias unida- 
des de 2.1 clase, de 14 toneladas, a la firma británica 
Thornycroft, además de encargar otros torpederos a 
astilleros nacionales y británicos. 

Entre 1884 y 1885 se construyeron en los astilleros 
Schichau, de Elbing, seis unidades de 84 toneladas, 
900 hp de potencia y 19,5 nudos de velocidad, que 
resultaron ser las mejores de todas las producidas 
por los diversos astilleros. Así nació aquel afortuna- 
do tipo de torpedero alemán que, con el nombre de 
«Schichau», tomado del lugar de su construcción, 
pudo competir con los producidos en los mejores 
astilleros británicos y franceses, como los Thorny- 
croft, Yarrow, White y Normand. 

El número de torpederos aumentaba en todas las 
marinas. En 1884, las principales flotas europeas 
alineaban ya más de 200 torpederos de 1.* clase. 
Rusia tenía 115, Holanda 22, Italia 18, Francia 50, 
Gran Bretaña 19 y Austria 17. Pocos años después, el 
número de torpederos en servicio y en construcción 
se había sextuplicado, ya que en 1892 se contaban - 
1260 de estas unidades, de las que Francia poseía 
220, Gran Bretaña 186, Rusia 152, Alemania 143 e 
Italia 129. Había torpederos en todas las flotas del 
mundo; sólo las marinas japonesa y norteamericana 
mostraron escaso entusiasmo por este tipo de uni- 
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Abajo: entre los primeros 
torpederos de la Marina 
alemana se contó el Th 2. 
Adquirido a la firma 
británica Thornycroft, que lo 
construyó en 1883-1884, 
estaba armado con 2 tubos 
lanzatorpedos de 356 mm. 


En la parte inferior: los 
torpederos italianos del tipo 
«Schichau» 113 S y 82 S 

(ex 58 S). El primero fue 
construido en Hhalia 

entre 1889 y 1890, y el 
segundo en Alemania en 1886. 





dad naval, y no encargaron sus primeros torpederos 
—pocos y todos ellos con un desplazamiento infe- 
rior a las 100 toneladas— hasta 1887 y 1890, respecti- 
vamente. Ello resulta en parte lógico, si se piensa en 
las escasas capacidades oceánicas de los torpederos 
de aquella época y en que, por otra parte, esas dos 
marinas tenían su principal teatro de operaciones 
precisamente en los espacios oceánicos. 


Características y armamento de los torpederos 


La primera fase evolutiva de los torpederos viene 
representada por un aumento continuo de los des- 


plazamientos, hacia el cual convergían las exigencias 
técnico-operativas, es decir, mejores cualidades ma- 
rineras, mayores velocidades aunque a costa de 
máquinas más pesadas y voluminosas, más amplias 
autonomías gracias al aumento de la provisión de 
combustible a bordo, y mayor número de torpedos.. 


En el campo del armamento, aparte de abandonar al- : 


poco tiempo los lanzatorpedos de tipos anteriores, 
en favor de los tubos de lanzamiento, primero fijos a 
proa y después centrales y orientables, no se tardó 
en introducir algunas piezas de artillería ligera. Tras 
la aparición del «cañón-revólver» de 25 mm a bordo 
de los torpederos Thornycroft construidos para Di- 
namarca en 1882, el cañón pasó en pocos años al 
calibre de 37 y 47 mm (1883-1886). Para dar una idea 
de la evolución acaecida de 1885 a 1894, basta con 
citar las diferentes características de los torpederos 
de construcción británica: el tipo «T039», de 1885, 
desplazaba 40 toneladas, tenía una eslora de 
30,5 metros, una potencia de 500 hp y una velocidad 
de 19 nudos, y estaba armado con un solo lanza- 
torpedos; nueve años después, el tipo «T091» alcan- 
zaba un desplazamiento de 130 toneladas, una eslo- 
ra de 43 metros y una velocidad de 24 nudos, con 
una potencia de 2400 hp, y estaba armado con 3 
tubos lanzatorpedos y 3 cañones de 47 milímetros. 
En aquellos años se había desarrollado un tipo de 
armamento ligero que se reveló adecuado tanto para 
las exigencias de los torpederos como para las de los 
buques mayores que debían defenderse contra ellos. 
Alrededor de 1870 habían hecho su aparición en las 
naves ametralladoras de diversos tipos, tales como 
las Gatling, las Nordenfelt y las Hotchkiss. Normal- 
mente, estas ametralladoras tenían varios cañones, a 
fin de compensar la poca cadencia de tiro. Su peque- 
ño calibre inicial había aumentado hasta los 37 mm, 
con proyectiles explosivos que pesaban cerca de 
medio kilo. Hacia 1880, Hiram Maxim ideó una 
ametralladora que aprovechaba el retroceso del ca- 
ñón para accionar el mecanismo de alimentación; 
convertida en la mejor arma contratorpedera de la 
época, fue realizada en diversos calibres, hasta los 
47 mm. La instalación de las piezas contratorpederas 
a bordo debía ser realizada con el menor estorbo 
posible para la artillería principal, y para este objeto 
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se dio preferencia a las partes extremas de la nave, 
tales como el techo de las torres de grueso o media- 
no calibre, las superestructuras y las colas. La necesi- 
dad de aumentar la potencia sin incrementar excesi- 
vamente el calibre impulsó a los constructores a 
conseguir mayor cadencia de tiro, y, además de 
mejorar el rendimiento de las partes mecánicas de la 
pieza, se introdujo la «carga rápida», fealizada con 
un «cartucho-proyectib». Fueron Nordenfelt y Hotch- 
kiss los primeros en fabricar, hacia 1883-1884, las 
primeras piezas de «tiro-rápido» de 37 mm, a las que 
no tardaron en seguir cañones de 76 y 102 mm. La 
Krupp construyó piezas de 105 a 120 mm, en tanto 


que la Armstrong las fabricó de 120 en 1887. Estas 
últimas podían conseguir una cadencia de tiro de 
10 a 12 disparos por minuto. 


Problemas en la técnica y la construcción 
de los torpederos 


Un buque de guerra resulta siempre un compromiso 
entre exigencias técnicas y Operativas, a menudo 
contrastantes entre sí. Para el torpedero, el proble- 
ma era todavía más delicado a causa de las reducidas 
dimensiones del casco, al que se le debía garantizar 
un mínimo de estabilidad estática y dinámica. 








La época de oro del torpedero 
tuvo su razón de ser en 

las pequeñas dimensiones de 
los torpederos, en el 
ocultamiento que el gran 
elemento liquido les ofrecia, en 
la velocidad y en la sorpresa. El 
mar, en un cuadro de Claudus 
(Estado mayor de la Marina 
italiana). 


A la izquierda: el S 58 
alemán, de 1891-1892, 
desplazaba 152 toneladas 

a plena carga, sus dimensiones 
eran 44,3 x 5 x 2,6 metros, 
alcanzaba los 20 nudos y estaba 
armado con 3 tubos 
lanzatorpedos de 356 mm y un 
cañón de 57/40 o 2 menores. 
Los torpederos «Schichau» 
representaron el momento de 
máxima difusión de esta 

clase de unidades, y estuvieron 
en servicio en casi todas 

las marinas. 





Arriba: cañón contratorpedero 
de tiro rápido, de 47 mm, 

a bordo de una unidad británica 
del periodo 1887-1890. 


Abajo: preparativos para el 
disparo de un torpedo desde un 
torpedero tipo «Schichau». 


174 





El compromiso entre pesos y potencia propulsora 
era, en el caso del torpedero, una condición básica, 
puesto que estas unidades debían conseguir veloci- 
dades elevadas, y teniendo en cuenta que la potencia 
motriz crecía proporcionalmente al cubo de la veloci- 
dad. Además, dada la relación entre la potencia de 
las máquinas y su peso, resultó que la potencia 
obtenible a partir del aparato motor era proporcional 
a la raíz cúbica del desplazamiento, por lo que todo 
incremento de velocidad, y por tanto de potencia, 
tenía repercusiones en el desplazamiento. La dificul- 
tad del problema venía aumentada por el hecho de 
que, al querer aumentar la velocidad sin incremen- 
tar la potencia, era necesario aumentar la eslora del 
casco, puesto que la velocidad aumenta precisamen- 
te en proporción a la raíz cuadrada de la longitud; 
esto, sin embargo, no dejaba de tener consecuencias 
sobre el desplazamiento, ya que éste aumenta pro- 
porcionalmente al cubo de las dimensiones lineales 
del casco. Todo ello explica la continua tendencia al 
aumento de los desplazamientos, aparte de la exigen- 
cia de mejorar las cualidades náuticas de los buques 
y su autonomía. 

La tiranía de las exigencias técnicas tuvo, no obstan- 
te, el efecto de estimular las investigaciones para 
obtener elementos motores más potentes, menos 
pesados y de mejor rendimiento. Uno de los prime- 
ros problemas fue el planteado a causa de la presión 


en las calderas. Puesto que la potencia depende en 
gran parte de la diferencia entre presión inicial y 
presión final, se estudió aumentar la primera, ya que 
esto producía un mayor rendimiento sin tener que 
aumentar el combustible, lo que permitía, a paridad 
de dotaciones, una mayor autonomía. Se trataba, en 
especial, de mejorar los materiales para aumentar su 
resistencia a las presiones; por otra parte, los progre- 
sos de la metalurgia permitieron aligerar los aparatos 
motores. Fue posible obtener mayores potencias sin 
penalizar con exceso el desplazamiento, y de ello 
derivó una disminución del peso por hp. A título de 
ejemplo, conviene indicar que, con respecto a un 
elemento motor de 1887 (35 kg/hp), un aparato 
análogo de 1894 pesaba 25 kg/hp, y uno de 1900 
llegaba a 23. Por otra parte, aligerando los elementos 
motores, el aumento de los desplazamientos permi- 
tía conseguir notables disminuciones en porcentaje: 
mientras que la maquinaria del Lightning (1877) 
pesaba el 63% del desplazamiento, la del 7 091 
(1894) sólo pesaba el 46%, lo que representaba una 
reducción del 17%. 

También las formas de las quillas y las hélices fueron 
sometidas a estudios que mejoraron progresivamen- 
te su perfil, con el fin de obtener un rendimiento 
global de la propulsión más satisfactorio. Para poder 
aprovechar las mayores velocidades de rotación de 
las hélices, se perfiló una preferencia creciente por 
los motores de turbina, cuya mayor velocidad de 
rotación comportaba mayor velocidad del propul- 
sor. A partir de 1897, cuando se instaló experimental- 
mente la primera turbina a bordo del Turbinia, esta 
innovación se afirmó progresivamente. En 1906 se 
generalizó en Gran Bretaña, y el año siguiente en 
Francia y en Alemania. Dadas las pequeñas dimen- 
siones de los torpederos, hubo que esperar hasta el 
periodo posterior a la guerra mundial de 1914-1918 
para que se generalizaran las turbinas en las unida- 
des torpederas todavía en servicio. 

En el campo de los combustibles se afirmó la nafta, 
que suministraba mayor cantidad de calorías y, ade- 
más, permitía una economía de fogoneros y un 
aumento de casi el 30% de autonomía con igual 
provisión de combustible. 

El primer experimento fue realizado en Italia en 
1890, con una unidad del tipo «Schichau». Sin em- 
bargo, hubo naciones que, como Alemania y Aus- 
tria, prefirieron adoptar durante algún tiempo apara- 
tos de combustión mixta, con parte de las calderas 
alimentadas con carbón y las restantes con nafta. 


Las ideas tácticas para el torpedero 


La evolución del concepto de empleo táctico de los 
torpederos estuvo vinculada a la capacidad de su 
arma básica. En tanto que para las lanchas torpede- 
ras, provistas de botalón, sólo se concibió una forma 
de ataque elemental, con la aparición del torpedo 
automóvil y a medida que el arma se perfeccionaba 
se elaboraron acciones cada vez más complejas. No 
sólo resultó posible realizar los ataques desde mayo- 
res distancias (de 400 a 600 metros al principio, para 
llegar a cerca de 4000 en 1914), sino que se previeron 
directrices de ataque diversas según los tubos de 
lanzamiento estuvieran fijos a proa o fuesen orienta- 
bles, ya que en este último caso el torpedero podía 
atacar incluso lateralmente. Y todavía pudo hacerlo 
con mayor precisión cuando los torpederos fueron 
provistos de un dispositivo para asumir una trayecto- 
ria angulada después del lanzamiento. 

En la práctica, el sector de giro de los lanzatorpede- 





ros se convirtió en el campo ofensivo del torpedero. 
Se llegó a determinar geométricamente el «círculo 
de lanzamiento» (p. 176), es decir, el círculo alrede- 
dor del cual el torpedero podía dar en el blanco, 
simplemente lanzando el torpedo hacia el centro, o 
sea en aquellas condiciones en las que el tiempo 
empleado por el buque objetivo para llegar al centro 
del círculo es exactamente igual al tiempo que nece- 
sita el arma ofensiva para llegar también a él. 

De forma igualmente práctica, se pudo determinar, 
asimismo, toda una tabla de las posiciones más 
favorables para el lanzamiento, que tiene su mejor 
realización cuando el torpedero se presenta a 45% de 
proa respecto al blanco. Además, fue posible estable- 
cer que el ataque en formación resultaba más conve- 
niente, a causa de las mayores probabilidades de 
hacer blanco lanzando mayor número de torpedos. 
Se trataba de disponer las unidades torpederas en 
línea de fila o de marcación, dentro del radio de 
acción de los torpedos, de forma que garantizara el 
sector de máxima ofensiva. Esto podía realizarse en 
mejores condiciones asumiendo una ruta tangente 
al círculo de lanzamiento, en un punto que coinci- 
diera con la posición del torpedero cabeza de fila. 
Si, a su vez, el objetivo estaba formado por una fila 
de naves, se tomaba como referencia la unidad capi- 
tana. También las condiciones de luz tenían su im- 
portancia: en el crepúsculo, se prefería tener el sol a 
espaldas del blanco, para distinguirlo a contraluz, y 
análogamente se procedía en caso de que hubiera 
luna; en pleno día era mejor atacar con el sol detrás 
de los torpederos para evitar deslumbramientos. 


La defensa pasiva de las naves mayores 
contra los torpederos 


Frente a la amenaza de los torpederos, la reacción 
activa fue confiada a los nuevos cañones de tiro 
rápido, antes citados. Pero la amenaza del torpedero, 
como más tarde la del submarino, respecto a las 
naves mayores se concretaba, sobre todo, en el 
peligro de sufrir daños en la obra viva, donde los 
blindajes ya no protegían el casco. Por otro lado, era 
impensable una ulterior ampliación de las corazas, 
ya que su peso hubiera resultado prohibitivo. La so- 
lución de defensa pasiva fue buscada en dos direc- 
ciones: la compartimentación del casco y la adop- 
ción de redes apropiadas para detener los torpedos. 
Por consiguiente, se generalizaron los dobles fondos 
en la parte baja del casco y se dio mayor densidad al 
sistema de compartimientos estancos. Se hizo am- 
plio uso de los cofferdams, subdivididos transversal- 
mente en numerosas células estancas, añadiendo 
seguidamente mamparos estancos transversales, que 
a menudo se elevaban hasta el puente de cubierta, y 
dotados de puertas para la comunicación con los 
compartimientos contiguos. De este modo, el casco 
quedaba subdividido en compartimientos estancos 
que, en caso de peligro, quedaban totalmente aisla- 
dos cerrando estas puertas, lo cual permitía al buque 
mantener un grado aceptable de flotabilidad en caso 
de vía de agua. Con ello, la estructura del casco que- 
dó obviamente reforzada (p. 177). 

En cuanto a las redes para torpedos, construidas con 
mallas de acero (las primeras fueron fabricadas por 
el británico Bullivant), se tendían tensadas vertical- 
mente a lo largo de los flancos de la nave, a una 
distancia de algunos metros, mediante «botalones» 
constituidos por barras metálicas fijadas a la borda. 
Con el buque parado, se formaban así unas pantallas 
exteriores, parcialmente sumergidas en el agua, en 


las que podían quedar prendidos los torpedos. A 
pesar de que a proa y a popa quedaban espacios 
vacíos, puesto que las redes no llegaban exactamen- 
te a los extremos del buque, este inconveniente no 
era considerado peligroso; en realidad, los torpedos 
debían chocar con un fuerte ángulo de impacto para 
poder explosionar, por lo que si llegaban al casco 
pasando por las aberturas extremas, se deslizaban 
sin causar daños a lo largo del costado de la nave. 
Sin embargo, en navegación las redes debían ceñirse 
alos costados mediante un sistema de poleas, ya que 
su peso y la fuerte resistencia que oponían al avance 
de la nave hubiera provocado una excesiva disminu- 
ción de la velocidad y la maniobrabilidad; además, 
una mar gruesa las hubiera destruido rápidamente. 
Estos inconvenientes y la aparición de torpedos pro- 
vistos de sistemas de corte determinaron, poco a po- 
co, la desaparición de este tipo de protección. 


Signos de declive en Francia 


Entretanto, las tesis que tanto entusiasmo habían 
suscitado en Francia y en otros países, acerca de los 
torpederos concebidos como arma disuasora naval y 
como barrera insalvable de defensa móvil de las 
costas, empezaban a acusar los primeros síntomas 
de crisis. La evidencia de que las otras marinas 
principales no seguían ni las doctrinas del almirante 





Arriba: torpederos franceses de 
la defensa móvil, anclados en el 
muelle del puerto comercial de 
El Havre. 


Abajo: el USS Cushing, 

primer torpedero auténtico de la 
Marina de Estados Unidos, 

a punto de ser botado. 


O = punto de impacto (centro 
del circulo de lanzamiento) 

d = distancia al inicio 

B= blanco 

T=torpedero 


r= recorrido 

del torpedo 
PB=ángulo bajo 

el cual el blanco ve T 


CÍRCULO DE LANZAMIENTO 


By = 45", sector de máxima ofensiva 


TBO =triángulo de lanzamiento 


a=ángulo bajo el cual T ve el blanco 





En la parte superior: esquema 
del «circulo de lanzamiento», o 
sea el circulo a lo largo del 

cual el torpedero puede dar en 
el blanco lanzando simplemente 
su torpedo hacia el centro. 


Arriba: operaciones de tendido 
de redes antitorpedo, según un 
grabado de la época. La defensa 
pasiva antitorpedos de 

las grandes unidades ancladas 
era confiada a estas barreras. 
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Aube, de Gabriel Charmes y de la «Jeune École», ni 
los programas de construcción de numerosos y 
pequeños torpederos (los llamados numérotés) que 
la Marina francesa había llevado a cabo, empezó a 
suscitar algunos interrogantes. 

Las ideas de la «Jeune Ecole», de las que se ha habla- 
do ya, eran sin duda sugestivas y en Francia, durante 
varios años, ejercieron considerable influencia en los 
ambientes políticos responsables. Por otra parte, 
Francia atravesaba entonces un período de gran con- 
fusión política, que repercutía asimismo en el campo 
de la política naval; en efecto: desde 1881 hasta 1886 
se habían sucedido ocho ministros en la dirección 
del Ministerio de Marina. El 7 de enero de 1886, 
siendo De Freycinet presidente del Consejo de 
Ministros, el almirante Aube, como ya se ha dicho, 
fue nombrado titular de dicha cartera. ¿Había venci- 


do, pues, la «Jeune Ecole»? No era ciertamente así. 
El nombramiento de Aube fue muy criticado, tal vez 
no tanto por sus ideas sobre una flota constituida 
esencialmente, si no exclusivamente, por torpede- 
ros y cruceros, cuanto por sus teorías sobre la necesi- 
dad de la guerra total en el mar, más allá de las 
normas del derecho internacional de guerra, hasta 
entonces generalmente reconocidas. A este respec- 
to, el almirante Aube escribía en 1885: «... La guerra 
es la negación del derecho. Es el recurso a la fuerza, 
reina del mundo, de todo un pueblo en una lucha 
incesante y total por la existencia. No sólo está todo 
permitido contra el enemigo, sino que todo es legíti- 
mo... Si teóricamente no se puede someter a discu- 
sión el derecho de guerra, ¿cómo nos hemos prepara- 
do hoy para la guerra marítima? Un buque de guerra 
corsario y un barco mercante se encuentran frente a 
frente. Uno se convierte en presa del otro, un desta- 
camento del primero aborda y captura el segundo; si 
la presa vale la pena, es remolcada al puerto más 
cercano; de lo contrario, se obliga a toda la tripula- 
ción a transbordar a la unidad de guerra y la nave 
capturada es echada a pique. El elemento humano 
se salva, así como el derecho de guerra. 

»Mañana, en cambio, estalla la guerra y un torpede- 
ro autónomo — dos oficiales y doce marineros como 
dotación— intercepta a uno de esos transportes con 
una carga todavía más valiosa que la transportada 
por los galeones de España. Tripulantes y pasajeros 
suman varios centenares; el torpedero señala al 
comandate del buque mercante su presencia, indica 
que lo está siguiendo, que puede hundirlo y que, por 
tanto, él, la tripulación y el pasaje son prisioneros... y 
que por consiguiente deberá dirigirse hacia el puerto 
francés más próximo... A esta declaración... el 
capitán del buque mercante responderá con un 
cañonazo dirigido que echará a pique el torpedero... 
y después continuará su ruta... Ocurrirá lo contrario 
si el torpedero sigue de lejos, invisible, al mercante 
interceptado y, una vez caída la noche, con el mayor 
silencio y con toda tranquilidad, lo hunde, sumien- 
do en las aguas nave, cargamento, tripulación y 
pasajeros; y el comandante del torpedero, con el 
espíritu no sólo en paz sino plenamente satisfecho, 
continúa su navegación. 

»Todos los corazones sensibles pueden protestar, 
todos los congresos de paz pueden celebrar sus 
reuniones humanitarias, todos los diplomáticos... 
pueden establecer con pleno acuerdo nuevas leyes 
sobre el derecho de guerra..., pero si la guerra estalla 
entre dos naciones marítimas... el torpedero sirve 
precisamente para torpedear a los buques enemigos 
sorprendidos sin defensa; las noches lo cubrirán con 
sombras protectoras y silenciosas, y cualquier punto 
del océano será espectador de semejantes crueldades. 
»Otros pueden protestar; en lo que a nosotros respec- 
ta, saludamos en todo esto la sanción de esta ley 
superior del progreso en la que tenemos una fe 
ardiente y cuyo último fin será la abolición de las 
guerras...» 

A causa de estas ideas, aunque parcialmente justifica- 
das desde un punto de vista militar, el nuevo minis- 
tro de Marina no gozó de gran aprecio en los círculos 
parlamentarios y políticos, especialmente en los de 
la oposición. 

Y en lo tocante a los hechos, Aube permaneció fiel a 
sus teorías, ya que durante el período de su ministe- 
rio frenó la construcción de acorazados, hizo poner 
quilla a 14 cruceros y encargó numerosos torpede- 
ros. Ordenó realizar maniobras y experimentos de 
lanzamiento de torpedos contra los acorazados, e 


PROTECCIÓN SUBACUÁTICA CON DOBLE FONDO Y «COFFERDAM» 


(nave de batalla, 1890) 


ME = mamparo estanco longitudinal 


DISPOSICIÓN DE LOS MAMPAROS ESTANCOS TRANSVERSALES (MET) 
(nave de batalla, 1890) 


hizo estudiar la resistencia de los cascos a los efectos 
de las explosiones bajo el agua, así como la defensa 
contra torpedos por medio de obstrucciones a base 
de redes. Por otra parte, creó la Dirección de Torpe- 
dos, organizó las flotillas de torpederos para la defen- 
sa móvil, constituyó el cuerpo de mecánicos torpe- 
distas y transfirió, a la vez que procedía a su potencia- 
ción, la escuela de torpedistas de Boyardville a To- 
lón, donde creó también talleres para la fabricación 
de torpedos. 

No cabe duda de que Aube trató de poner en 
práctica, tanto como le fue posible, las ideas de la 
«Jeune Ecole». Las críticas en el Parlamento y en la 
prensa fueron muchas y severas, y hubo gran perple- 
jidad acerca de una flota mayoritariamente constitui- 
da por pequeños torpederos (era la época de los «33» 
y los «35 metres»), naves consideradas por muchos 


como inadecuadas para hacer frente a una mar 
mínimamente agitada. Cuando cayó el gobierno De 
Freycinet, Aube tuvo que abandonar su cargo minis- 
terial y fue sustituido por el senador Barbey, ex 
teniente de navío, conservador y partidario de los 
grandes buques acorazados. Con el cambio de go- 
bierno, las críticas contra Aube se multiplicaron, y 
Georges Clemenceau exigió una investigación par- 
lamentaria sobre la situación del buque torpedero. 
En 1894 se constituyó con este fin una comisión para 
investigar sobre la situación de la marina de guerra, 
incluidos los torpederos. Esta medida supuso en 
Francia el inicio de la crisis del torpedero, concebido 
como pequeña unidad destinada al lanzamiento de 
torpedos. Entre las actas de dicha comisión investiga- 
dora, es interesante citar diversos fragmentos de 
algunos interrogatorios efectuados por miembros de 


Co = cofferdam 
DF = doble fondo 

Ci= cintura acorazada 
Rd = coraza del reducto 
PA = puente acorazal 
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En la parte superior: 
el aviso-torpedero francés 
Bombe. 


Arriba: Léger francés, con su 
gemelo Levrier, fue otra 
unidad formulada como 
torpedero de altura, pero 
pronto resultó superada. 


Á la derecha: aviso alemán Blitz 
(1881-1883) constituyó 

otro ejemplo de 
crucero-torpedero: 1486 
toneladas, 2850 hp y 16,7 
nudos. El armamento definitivo 
consistió en 3 tubos 
lanzatorpedos de 356 mm 

y 8 piezas de 88/30. 
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la comisión a oficiales con responsabilidad en el 
empleo de los torpederos. 

He aquí una parte del interrogatorio del capitán de 
navío Pillot, comandante de la defensa de Cherbur- 
go, a propósito de los torpederos «33 metres» y 
«35 meétres» reconstruidos: 

«Pillot. - En Dunkerque tengo también dos 
“33 métres”, y estoy tranquilo. El día que tenga que 
hacer salir los “35” será otra historia. En aquellos 
lugares el mar es duro... 

»Investigador. - A pesar de las modificaciones intro- 
ducidas, usted considera, pues, que estas unidades 
no tienen todavía una estabilidad suficiente. 
»Pillot. - Navegan bien, pero yo no las hago salir si no 
estoy seguro del tiempo. Durante los últimos ejerci- 
cios en dirección a El Havre, tuvieron mal tiempo y 
pasaron momentos difíciles. 

»Investigador. - ¿Se desbandaron? 

»Pillot. - Sí, y se reunieron con dificultad. Desde 
luego, no inspiran una gran confianza; se pueden 
utilizar cerca de radas y de pasos obligados, evitando 
enviarlos a mar abierto. Antes de enviar un “35 me- 
tres” de aquí a Cherburgo me lo pensaría bien.» 

El período de 1885 a 1900 fue en Francia, y también 
en otros países, la época de oro de los torpederos, 
aunque esto no significa que, desde el punto de vista 
constructivo y el del empleo, el torpedero hubiera 
llegado al punto máximo de su evolución. En todos 
esos años, el torpedero, en el estricto sentido de la 
palabra, permaneció como una pequeña unidad tor- 
pedera, a veces definida como guardacostas o adscri- 
ta a la defensa móvil, en tanto que los llamados de 
alta mar se mantuvieron también con todas las 
limitaciones de fondo de las unidades de esta catego- 
ría. La aparición de los «torpederos sumergibles», en 
especial del Narval francés, y la de los «cazatorpe- 
deros», sumieron rápidamente en honda crisis el 
torpedero pequeño. 

Hacia 1895, la Marina francesa había limitado la flota 
a las unidades de altura estrictamente necesarias 
para las exigencias coloniales y para una primera 
defensa de la costa mediterránea. En las bases, las 








7 A 
DAR A cd 

naves prestas a salir reunían un número apenas 
suficiente para equilibrar la amenaza potencial de las 
fuerzas navales italianas en el Mediterráneo y para 
contrarrestar, si era necesario, a lajoven flota alema- 
na, que se estaba potenciando a pasos agigantados. 
Junto a un reducido grupo de acorazados, construi- 
dos sin un criterio determinado, sólo había unidades 
guardacostas, unos cuantos cruceros y gran número 
de torpederos para la defensa móvil. 

A partir de 1895, la política francesa de las construc- 
ciones navales efectuó un cambio, a pesar de que 
accedieron al Ministerio de Marina tres ministros 
civiles, en otro tiempo fervientes partidarios de la 
«Jeune École»: Lockroy, De Lanessan y Pelletan. El 
segundo fue incluso el que dispuso la construcción 
de los 6 acorazados de la clase «Patrie» y de los 
5 cruceros acorazados de la clase «Léon Gambetta». 
De las actas de otra comisión que investigó la situa- 
ción de la flota y que fue presidida por Théophile 
Delcassé, surgen otras impresiones significativas: 
«Delcassé. — ¿Qué opina sobre las pequeñas uni- 
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dades de combate y sobre el papel de las flotillas? 
»Lacaze, capitán de navío. — Las flotillas, dispersas 


como están hoy, no tienen ninguna importancia.. 


Nuestros torpederos son demasiado pequeños; son 
instrumentos extremadamente costosos que se des- 
gastarán demasiado pronto, que requieren un gran 
mantenimiento y que absorben, en tiempo de paz, 
gran parte de un personal que nos resulta escaso... 
No creo en la eficacia de los ataques de los torpede- 
ros, salvo si se trata de acciones masivas... 
»Estienne, capitán de fragata. — Los torpederos 
actuales son demasiado débiles, incapaces de hacer 
frente al mar y desempeñar las misiones que les son 
confiadas... Contra cruceros acorazados y acoraza- 
dos que navegan a dieciocho nudos con mar gruesa, 
el torpedero actual no podrá hacer nada... Su débil 
armamento, su reducida autonomía y sus mediocres 
dotes marineras nos imponen el deber de no seguir 
construyéndolos...» 

La relación final de la comisión Delcassé terminaba 
con el siguiente párrafo: 


Un «torpedodivisionboot» 
alemán: el D 5 (1888-1889), 
construido por la firma 
Schichau. Desplazaba 406 
toneladas a plena carga 

y, con una potencia de 3200 hp, 
navegaba a 22,6 nudos. 

El armamento estaba compuesto 
por 3 tubos lanzatorpedos de 
356 mm y 6 piezas de tiro 
rápido. 


El HMS Halcyon, típico 
«torpedo-catcher» de la Royal 
Navy. 
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El crucero-torpedero Tripoli, de 
la Marina italiana, en 

una pintura de F. De Martino. 
En la Regia Marina, los 
cruceros torpederos tuvieron 
especial relieve y un amplio 
empleo. 
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«...Está claro que el principio conductor del progra- 
ma naval deberá permanecer inalterado. Este princi- 
pio se basa en la necesidad de una poderosa flota de 
alta mar... Además, insistimos en precisar que en 
ningún caso las flotillas defensivas de torpederos 
podrán potenciarse a expensas de la flota de batalla. 
En nuestra opinión, en las condiciones actuales la 
consistencia de esta flota es entendida como un 
mínimo necesario, mientras que la de las flotillas de 
torpederos es entendida como un máximo que no se 
puede superar.» 

En consecuencia, la breve etapa de los torpederos 
podía darse casi por concluida con estas palabras, 
escritas en su mejor patria; cazatorpederos y subma- 
rinos estaban generando la segunda revolución de la 
nave torpedera. 


Los avisos-torpederos y los 
cruceros-torpederos 


Contemporáneamente a la evolución de los torpede- 
ros, también habían realizado progresos las unida- 
des torpederas mayores, aumentando sus dimensio- 
nes y convirtiéndose cada vez más en buques de 
altura. El punto de partida había consistido en em- 
barcar torpedos en cañoneros o avisos, a fin de 
convertirlos en unidades capaces de seguir a la flota 
y prestarle apoyo, no sólo en función de ataque, sino 
también como defensa contra la amenaza de los 
torpederos enemigos. 

El concepto operativo podía ser correcto; sin embar- 
go, con las características de casco y de elementos 
motores de los cañoneros y avisos de fin de siglo, 
resultaba imposible obtener unos resultados satisfac- 
torios. Con ello se malogró la posibilidad de utilizar 
estas naves en funciones de contratorpederos. Por 
otro lado, en lo referente a su segundo empleo, o sea 
el de torpederos de altura, éste quedaba limitado por 
sus dimensiones, que los hacían demasiado visibles. 
Esta característica, junto con la escasa velocidad, 


determinó el fracaso de estas unidades, que sólo en 
algunas guerras latinoamericanas consiguieron acer- 
tar en el blanco con algún que otro torpedo, aunque 
en todos los casos se trató de ataques por sorpresa 
contra buques fondeados. Al igual que otros tipos de 
nave, estas unidades acabaron por ser consideradas 
como cruceros menores, y muchas marinas las po- 
seyeron para emplearlas, generalmente con buenos 
resultados, como cruceros, en especial para el servi- 
cio colonial. Su clasificación varió desde la de cruce- 
ros-torpederos, como eran denominadas en Italia, a 
la de cañoneros-torpederos. 

La Marina francesa comenzó con la clase «Bombe», 
de 1885-1886, de sólo 400 toneladas y 18 nudos, para 
pasar después, hasta 1891-1898, a las clases «Leger», 
«D'Iberville» y «Dunois», aumentando los despla- 
zamientos de 440 a 950 toneladas y la velocidad de 
18,5 a 22 nudos. Todas estas unidades fueron defini- 
das como avisos torpederos, mientras se desarrolla- 
ba paralelamente un tipo más grande, el crucero- 
torpedero, con las clases «Condor» y «Wattignies», 
de 1200 a 1300 toneladas y 17 a 18,5 nudos de 
velocidad. Ninguna de dichas unidades resultó ver- 
daderamente lograda. 

Las primeras unidades de este tipo en servicio en la 
Royal Navy fueron los tipos «Rattlesnake», defini- 
dos como «torpedo-catchers», o sea «atrapa-torpede- 
ros». En los primeros años de su existencia, estas 
naves de 550 toneladas y 19 nudos de velocidad se 
revelaron idóneas para su cometido, pero ya en las 
maniobras de 1888, y sobre todo en las de 1891-1892, 
los «Rattlesnake» demostraron ser incapaces de man- 
tener la velocidad de la escuadra. Por consiguiente, 
se construyeron nuevas clases con unidades más 
grandes: los «Sharpshooter» de 735 toneladas, los 
«Jason» de 810 y los «Halcyon» de 1070 toneladas. 
Sin embargo, los defectos no fueron eliminados, ya 
que la velocidad máxima fue siempre de 19 nudos, 
limitación que se debía al tipo anticuado de los 
motores de a bordo, especialmente en lo que se 
refería a las calderas, todavía del tipo de locomotora, 


incapaces de largas «tiradas» y muy pesadas en 
comparación con las potencias obtenidas. En resumi- 
das cuentas, los «torpedo-catchers» resultarían a la 
postre un fracaso. En cambio, en Alemania fue 
ideado un tipo de nave denominada «Torpedodivi- 
sionboob», destinada a actuar como buque de man- 
do de una flotilla de torpederos, cuyas dos primeras 
unidades fueron botadas en 1887, en los astilleros 
Schichau, y las seguirían otras en gran número. 
También las otras marinas de la Triple Alianza 
adoptaron este nuevo tipo de buque. Austria encar- 
gó cinco ejemplares a la firma Schichau, entre 1888 y 
1896, y al propio tiempo hizo construir otros dos en 
Yarrow. Italia poseyó cinco unidades, construidas 
por Schichau en 1888; por otra parte, la Regia Mari- 
na había construido, entre 1887 y 1888, los grandes 
torpederos de 370 toneladas Folgore y Saetta. 

En conjunto, este tipo de gran torpedero fue muy 
apreciado y considerado una excelente unidad. Una 
novedad en los ejemplares alemanes fue el sistema 
de propulsión de hélice única; aunque limitó un 
tanto su capacidad de evolución, en compensación 
dispusieron de un ligero blindaje (25 a 35 mm) en la 
instalación motriz y una discreta protección contra 
la metralla en los costados. Sin embargo, la continua 
evolución de los torpederos hizo que estos buques 
fuesen clasificados, al poco tiempo, entre los torpe- 
deros de 1.* clase. 


Los cruceros-torpederos italianos y la 
presencia naval italiana en Africa 


En el período entre 1883 y 1892, la política exterior 
italiana registró un empeoramiento de las relaciones 
con Francia, que se agravó hasta transformarse en 
auténtico enfrentamiento. El motivo principal de 
este estado de tensión fue la expansión colonial 
francesa en Africa del Norte. La influencia de este 
factor político fue determinante para el desarrollo de 
la Marina italiana, que poco a poco fue reforzándose. 





A este refuerzo se unió una presencia naval en 
ultramar que se hizo cada vez más consistente. La 
nueva situación europea creada con la adhesión de 
Italia a la Triple Alianza fue subrayada por la volun- 
tad de Italia en cuanto a tratar de insertarse en el 
juego político de las posiciones de fuerza, por lo que 
la Regia Marina recibió el máximo impulso. Ade- 
más, las primeras empresas coloniales, comenzando 
por la ocupación de Assab, seguida por la de Mas- 
saua, ejercieron una notable influencia sobre la 
evolución de la política naval italiana, puesto que la 
Marina participó activamente en la expansión colo- 
nial en Eritrea y Somalia. Fue la época de los 
cruceros protegidos, concebidos como el mejor ins- 
trumento de la presencial naval en ultramar, pero 
fue también el período en que la Marina italiana se 
proveyó de numerosos cruceros torpederos. 

El primer crucero-torpedero italiano fue el Tripoli, 
de Benedetto Brin, construido entre 1885 y 1886. 
Tenía casco de acero y desplazaba 952 toneladas a 
plena carga. Fue la primera unidad italiana en la que 
se adoptó el sistema propulsor en tres ejes motores 
distintos. Dicho sistema constaba de seis calderas de 
carbón y tres máquinas alternativas verticales de do- 
ble expansión. Con una potencia máxima de 2400 hp, 
podía alcanzar una velocidad de 19 nudos. Inicial- 
mente, estuvo armado con una pieza de 120 mm y 
6 cañones de tiro rápido de 57 mm, además de $ tu- 
bos lanzatorpedos. En 1897, el Tripoli fue moderni- 
zado y armado con 2 piezas de 76 mm y 4 de 57; los 
lanzatorpedos fueron retirados y sustituidos por 
dispositivos para el transporte y la colocación de 
minas, y así el buque se convirtió en minador. 

Los conceptos que habían inspirado la construcción 
del Tripoli conservaron durante largo tiempo su 
valor, hasta el punto de sugerir como oportuna la 
construcción de otras cuatro unidades del mismo 
tipo, que constituyeron la clase «Goito»: Confienza, 
Goito, Montebello y Monzambano. 

En ese período, la expansión naval italiana hacia 
zonas de interés comercial y político en Oriente, 
Africa y Sudamérica absorbía casi por completo 
todas las disponibilidades en cuanto a cruceros prote- 
gidos, dejando a disposición de la flota del Mediterrá- 
neo tan sólo los grandes navíos y los pequeños 
torpederos. De ello surgía la necesidad de disponer 
de buques capaces de patrullar y defender las costas 
italianas contra la amenaza de las flotillas torpederas 
enemigas, y aptos para la protección de las naves 
mayores en alta mar. Los cruceros-torpederos pare- 
cían resolver en forma económica, aunque fuese 
parcial y temporalmente, la crisis de las unidades de 
crucero. Los «Goito» eran buques de más de 850 
toneladas, con 2500 hp de potencia y una velocidad 
de 18 nudos. El armamento consistía generalmente 
en piezas de 57 y de 37 mm, con la excepción del 
Confienza, que montaba una de 120 mm. Se mantu- 
vo en ellos la solución de la propulsión por tres ejes, 
ya adoptada en el Tripoli, aunque, a partir del Con- 
fienza, fue definitivamente abandonada. 

La clase más numerosa de cruceros-torpederos italia- 
nos fue la «Partenope», con las 8 unidades Aretusa, 
Calatafimi, Caprera, Euridice, Iride, Minerva, Parteno- 
pe y Urania, construidas entre 1888 y 1893, y dota- 
das, como las de clase «Goito», con una protección 
horizontal confiada a un puente acorazado de un 
grosor máximo de 40 mm. Fueron unidades que 
prestaron un servicio intenso durante largo tiempo, 
incluso en aguas de ultramar. 

El Agordat y el Coatit fueron los últimos cruceros- 
torpederos de la Regia Marina. Construidos entre 
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El Agordat poco después 

de entrar en servicio. Los últimos 
cruceros-torpederos de la 

Regia Marina fueron el Agordat 
y el Coatit, construidos 

entre 1897 y 1900; 
posteriormente, debido a 
nuevas exigencias operativas, 
fueron utilizados como 

buques exploradores. 


El crucero Dogali, uno de los 
protagonistas de la primera 
penetración colonial italiana en 
Africa. 
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1897 y 1900, representaron una evolución del tipo 
«Partenope»: más de 1500 toneladas a plena carga y 
22 nudos de velocidad, con 8000 hp, y armados con 
12 piezas de 76 mm y dos tubos lanzatorpedos. La 
protección horizontal quedó reducida a sólo 20 mm. 
Llegados tardíamente a su categoría, fueron utiliza- 
dos después como exploradores y desempeñaron 
una importante actividad durante la guerra italo- 
turca, y menor en la primera guerra mundial. 

La construcción de 15 cruceros-torpederos permitió 
a la Marina italiana disponer, para su empleo colo- 
nial y en ultramar, de otras unidades, en especial 
cruceros y avisos. Era la época de la primera expan- 
sión colonial italiana en las zonas del mar Rojo. En 
octubre de 1879, el gobierno italiano, a petición de la 
sociedad de navegación Rubattino, que había creado 
enclaves a lo largo de las costas del mar Rojo, decidió 
enviar un buque de guerra a Assab para colaborar 
con la Rubattino en la instalación de una base. La 
nave destinada a esta misión fue el aviso Esploratore, 
mandado por el capitán de fragata De Amezaga. Con 
sucesivas adquisiciones, favorecidas por la presencia 
de naves de guerra en aquellas aguas, la propiedad 
italiana se extendió a varios kilómetros de costa y a 
las islas de la bahía de Assab, hasta que en 1882 el 
gobierno italiano declaró la zona posesión de su 
país. Con ello, Italia tuvo oficialmente su primer 
territorio de ultramar y entró a formar parte de las 
potencias coloniales de Europa. 

En enero de 1885, el acorazado Castelfidardo amplió 
la soberanía italiana hacia el norte de Eritrea. A 
partir de Massaua, el movimiento de expansión 


> >. 1 mm 
4 Y.) Y AE 


A A. 


e e 





colonial italiana irradiaría después hacia el interior. 
Paralelamente a la penetración a lo largo de las cos- 
tas occidentales del mar Rojo, se inició, unos años 
más tarde, otra análoga en la costa somalí. A partir 
del viaje que en 1885 hizo a Zanzíbar el aviso Bar- 
barigo, se iniciaron las negociaciones para la penetra- 
ción italiana en Somalia. El tratado comercial con el 
sultán de Zanzíbar fue firmado el 21 de mayo de 
1885, y en diciembre de 1888 fue presentada formal- 
mente la petición de protectorado italiano al sultán 
de Obbia, petición que fue aceptada. Sucesivos trata- 
dos negociados por el mando del aviso Staffetta 
establecieron control italiano sobre diversos puertos 
de Somalia, de modo que Italia llegó a tener bajo su 
influencia directa todo el territorio de las fuentes del 
Yuba hasta los confines de la Somalia británica. El 
control efectivo tardó en afianzarse en el interior, y 
las insubordinaciones y rebeliones de la población 
fueron constantes. En vista de ello, la Regia Marina 
procedió a armar varios veleros del mar Rojo, dedi- 
cándolos a la vigilancia costera y a la represión del 
contrabando de armas y la trata de esclavos. Arma- 
dos con dos piezas de 76 mm, eran mandados por un 
piloto, con tres o cuatro artilleros blancos y el resto 
de la tripulación formado por indígenas. 

La Marina italiana fue, en buena parte, el artífice de 
los primeros asentamientos coloniales de Italia en 
Africa; posteriormente, siguió siendo protagonista 
tanto en misiones de protección militar, como en la 
ejecución de tareas hidrográficas y oceanográficas, 
así como en la instalación de estaciones radiotelegráfi- 
cas y un sistema de señalización marítima. 





GENESIS Y EVOLUCION 
DEL CRUCERO 
ACORAZADO 


El Kozma Minin, uno de los 
primeros ejemplos de cruceros 
acorazados rusos. En la 
ilustración, la unidad aparece 
en aguas de Portsmouth, en el 
periodo del 15 al 23 de 

abril de 1891 (Official US Navy 
photograph, Washington). 


Rusia y el crucero acorazado 


Es bien sabido que el crucero ha sido la unidad naval 
por excelencia que ha actuado como instrumento 
típico de la presencia y de la expansión de las 
potencias en el siglo x1x. En gran parte, la importan- 
te difusión del crucero se debió más a la adopción de 
posturas estratégico-navales, derivadas de intereses 
políticos de expansión económica y colonial, que a 
necesidades militares. Sin embargo, estas últimas 
también se vieron fuertemente influidas por el esta- 
blecimiento de planes defensivos y ofensivos vincu- 
lados al comercio marítimo con ultramar y a la 
supervivencia de los territorios y las posesiones 
coloniales en caso de crisis bélica. 

Ya a principios de la década de 1870, antes incluso 
de que surgiera el crucero protegido, aparecieron 
unidades de crucero con los costados protegidos, 
denominados originariamente «cruceros de cintu- 
ra». Estos primeros cruceros acorazados no nacie- 
ron a la sombra de las prestigiosas banderas navales 
tradicionales, como la británica y la francesa, sino 
bajo las enseñas de la Marina rusa. Fueron, en 
efecto, los rusos los pioneros en la construcción de 
cruceros acorazados, en primer lugar el Kniaz Pojars- 
ki de 1867, y después el General Admiral y el Gerzog 
Edimburgski de 1874 y 1875, a los que siguió, en 


1878, el Kozma Minin. El motivo de que la Marina 
zarista construyera estos primeros tipos de unidad 
no residía en una cuestión de operatividad del con- 
junto de la flota, sino más bien en la necesidad de 
disponer de buques capaces de largas travesías y 
prolongadas permanencias en ultramar, dotados de 
un poderoso armamento, que desarrollaran una 
velocidad superior a la de las naves de batalla en 
servicio y también a la de otras unidades de crucero 
(o por lo menos ¡igual a la de éstas), provistos de una 
coraza que les permitiera enfrentarse, sin consecuen- 
cias fatales, a naves dotadas de armamento de cali- 
bre inferior, y que pudieran de alguna forma hacer 
frente a distancia a los acorazados. 

Estas exigencias de la Marina rusa se situaban en un 
plano político muy preciso: aproximar Rusia y el 
conjunto de sus intereses a mares «cálidos», y favore- 
cer así su asentamiento en ellos o, al menos, su 
presencia. Los rusos, que no disponían para este fin 
de un núcleo numeroso de unidades, optaron por 
utilizar un tipo de crucero que pudiera ser supe- 
rior, en general, a las unidades similares contem- 
poráneas. : 
En 1881, tras el asesinato de Alejandro Il, el Imperio 
ruso, a raíz del Congreso de Berlín, estaba aislado y 
casi todas las potencias estaban en contra de él. 
Rusia trató de zafarse de su peligroso aislamiento 
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Arriba: la Marina rusa fue la 
primera que buscó una solución 
adecuada para el desarrollo de 
un crucero de tipo acorazado. 
En la ilustración, el 

Vladimir Monomach, un claro 
ejemplo de dicha tendencia. 


Abajo: el HMS Imperieuse en 
la época de su entrada en 
servicio. Este buque fue 

el primer intento británico por 
obtener un tipo válido de 
crucero acorazado. El resultado 
fue decepcionante. 


Á la derecha: otro de los 
primeros cruceros acorazados 
rusos fue el Dmitri Donskoi, 
fotografiado aqui en aguas de 
Nagasaki entre 1896 y 1901. 
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mediante una tentativa de reconstruir una alianza 
con los imperios centrales, y después de que este 
intento fracasara emprendió una política de aproxi- 
mación con Francia. Los trece años de reinado del 
zar Alejandro III, que accedió al trono tras la muerte 
de Alejandro Il, representaron un período de inmo- 
vilidad en la actividad política internacional, en tanto 
que la situación interior se caracterizó por revueltas, 
represiones, conspiraciones y estados de excepción. 
Alejandro Ill aprovechó esta limitada actividad inter- 
nacional para consolidar las posiciones adquiridas 
en la Europa oriental y otros puntos, al tiempo que 


- 


se imprimía una vigorosa «rusificación» en todas las 
regiones limítrofes con el imperio. 

Después, la política rusa para salir del aislamiento 
internacional se orientó hacia tentativas de aproxi- 
mación con Alemania y Austria, pero la evolución 
de la política austro-alemana, las complicaciones 
balcánicas y la desconfianza austríaca respecto a 
Rusia, de la que sospechaba que deseaba ampliar su 
influencia en los Balcanes al objeto de controlar las 
zonas bañadas por el Adriático, desbarataron todos 
los planes del zar por reconstruir la alianza de los 
tres emperadores. El propio Bismarck, que tal vez 
hubiera aceptado las solicitudes aliancistas rusas, 
modificando su actitud inicial, trató de convencer a 
Austria de que un entendimiento con Rusia e inclu- 
so un avance de ésta hacia el Bósforo y los Dardane- 
los no significaría ningún peligro para los dos impe- 
rios centrales. 

Pero el gobierno de Viena rechazó la débil sugeren- 
cia de Bismarck. Con todo, pese a la negativa austría- 
ca, las relaciones austro-rusas no empeoraron ni 
auguraron ninguna crisis grave. Esta posibilidad fue 
cuidadosamente evitada por Rusia, cuyas relaciones 
con Gran Bretaña ya eran bastante tensas a causa de 
las dificultades que le estaba creando á ésta median- 
te su acción subversiva en Afganistán y en las regio- 
nes septentrionales de la India. 

No obstante, San Petersburgo dispuso de una magní- 
fica ocasión para salir de su aislamiento político, a 
consecuencia de la crisis anglo-francesa tras la ocupa- 
ción británica de Egipto. La alianza franco-rusa toda- 
vía quedaba lejos, pero el gradual deterioro de las 
relaciones anglo-francesas y el desarrollo de la situa- 
ción política europea (caída de Bismarck, acceso al 
trono de Guillermo II, manifestaciones amistosas 
anglo-austríacas, Triple Alianza, etc.) condujeron, 
en 1891, a una reanudación de las relaciones franco- 
rusas, que se consolidó con la visita amistosa de la 
flota francesa a Kronstadt y San Petersburgo. Dos 
años después se firmó el tratado entre ambos países, 
mientras que el 12 de agosto de 1892 se estipuló un 
acuerdo militar entre los jefes de estado mayor de las 
dos potencias. Según este convenio el ejército ruso 
intervendría contra Alemania en caso de que ésta 
atacara a Francia O ayudase a Italia en una guerra 
contra esta última. El acuerdo militar precisaba, 
además, la cuantía de las fuerzas que desplegaría en 
caso de un conflicto con Alemania, y además hacía 





alusión a los movimientos navales: allí donde fuera 
posible, los buques de guerra rusos se unirían a las 
escuadras francesas. 

Tras los acuerdos con Francia, Rusia se tranquilizó 
un tanto y llegó al convencimiento de haber restable- 
cido un cierto equilibrio europeo que actuaba de 
contrapeso a la Triple Alianza, así como de haber 
reaccionado frente a la consolidación de la alianza 
austro-germana-italiana, las presiones austriacas en 
los Balcanes y el «Drang nach Osten» (impulso hacia 
el Este) alemán. Pasados varios años, la alianza se 
hizo extensiva a Gran Bretaña, primero mediante el 
tratado anglo-francés del 8 de abril de 1904 y des- 
pués con el convenio anglo-ruso de San Petersbur- 
go, del 31 de agosto de 1907. 

A pesar de su limitada política internacional, el zar 
Alejandro HI no olvidó el objetivo primordial de 
todos los gobernantes rusos: la expansión hacia las 
regiones cálidas. Rusia continuó intrigando en los 
límites septentrionales de la India, en un tenaz 
intento por penetrar en la más importante de las 
posesiones británicas y asentarse así en el océano 
Índico. Además, varias expediciones navales, des- 
pués de haber visitado Singapur, llegaron a Bang- 
kok, visitaron Siam y consiguieron, en 1899, la firma 
de un primer tratado comercial entre Rusia y dicho 
país. También se obtuvieron concesiones para esta- 
blecer bases navales y facilidades portuarias para las 
unidades navales desplazadas en aquellos mares. 
Rusia también dirigió su atención hacia otros pun- 
tos: el mar Rojo y Etiopía. En 1899, una expedición 
rusa, aunque sin carácter oficial, mandada por el 
coronel cosaco Akimov, se apoderó del fuerte de 
Sagallo, en la Somalia francesa, una posición muy 
importante situada frente a la base británica de 
Adén. Akimov proclamó oficialmente que Sagallo 
pertenecía a partir de entonces a Rusia y que aquella 
acción representaba el inicio de la colonización y la 
infiltración rusa en el continente africano. Los fran- 
ceses no se resignaron a la pérdida de su posición, y 
poco después una división naval, al mando del 
almirante D'Orly, expulsó fácilmente y con rapideza 
los rusos de Akimov. San Petersburgo negó haber 
apoyado la iniciativa de Akimov, asegurando no 
tener objetivos coloniales que perjudicaran los inte- 
reses de Francia. París optó por aceptar esta versión 
oficial, pero Rusia no renunció a una influencia en 
Africa. 
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En busca de este objetivo, San Petersburgo envió al 
negus Menelik la misión Mackov, a fin de solicitar 
permiso para el establecimiento de una colonia rusa 
en Abisinia y llevar a cabo un intento de transforma- 
ción religiosa, mediante el cual se procuraría situar 
la Iglesia copta en el ámbito de la ortodoxa, premisa 
muy importante para una eficaz presencia rusa en el 
Imperio etíope. Entretanto, los viajes y visitas de 
cruceros de la Marina rusa en la zona del océano 
Índico y del mar Rojo eran bastante frecuentes, en 
un intento por buscar un primer punto de asenta- 
miento en tierra. 


Los primeros cruceros acorazados 


Gran Bretaña, alarmada por la política rusa, no podía 
permanecer indiferente ante la construcción de algu- 
nas unidades navales de la Marina zarista. La botadu- 
ra del General Admiral preocupó al Almirantazgo de 
Londres, que como respuesta hizo construir en 1873 
el Shannon, y un año después los gemelos Nelson y 
Northampton. La reacción británica frente al General 
Admiral ruso, terminado en 1870, fue un tanto tardía 
y no constituyó un gran éxito. Sin embargo, el 
Shannon fue considerado un hallazgo importante 
porque representó el primer crucero acorazado britá- 
nico y, sobre todo, porque su protección compren- 
día por vez primera un puente acorazado, situado 
por debajo de la línea de flotación y en el que se 
estibaba la carga de carbón, con lo que se reforzaba 
sensiblemente la protección horizontal. De un des- 
plazamiento de 5670 toneladas, 3500 correspondían 
al casco y a la protección, y 1940 al armamento y su 
protección, así como a los diferentes dispositivos; el 
resto se repartía entre los diversos pesos móviles. El 
Shannon siempre fue considerado un buque de 
excelentes cualidades marineras, óptima capacidad 
en el mar y excelente maniobrabilidad, como corres- 
ponde a un crucero, pero su instalación motriz no 
resultó muy brillante, ya que desarrollaba una veloci- 
dad algo superior a los 12 nudos, un valor ridículo 
para un crucero. Además, la reserva de combustible 
era más bien escasa: sólo 560 toneladas, muy poco 
para una unidad que debía surcar los mares durante 
largos períodos. Según se desprende de la lectura de 
los libros de a bordo del Shannon la mayor parte de la 
navegación se realizó a vela, pues de hecho el 
Shannon fue inicialmente aparejado como fragata, 








Arriba: el zar Alejandro 11!. 
Cuando este monarca accedió 
al trono, Rusia se encontraba 
aislada políticamente del 

resto de Europa. Sus tentativas 
para desbloquear esta situación 
tuvieron como consecuencia 
externa la aproximación 

entre Alemania y Austria. 


A la izquierda: el crucero 
acorazado británico Nelson, un 
buque que era el fiel reflejo de * 
la situación común en muchas 
marinas de la época; no 
expresaba ni el concepto 

del verdadero acorazado ni el del 
crucero. 
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Arriba: Alfred Thayer Mahan. 
Sus teorías acerca de la 
estrategia naval, válidas 
todavía en la actualidad, 
influyeron en la postura política 
de todas las grandes potencias. 
El desarrollo de sus ideas 
condujo al gran resurgimiento 
de la Marina de los Estados 
Unidos. 


Abajo: el USS Olympia fue uno 
de los primeros cruceros 
estadounidenses de concepción 
más moderna. 


En la parte inferior: un buque 
norteamericano que provocó una 
guerra y el fin de un imperio 
colonial. Se trata del Maine, 
cuya destrucción en aguas de 
La Habana hizo que se 
desencadenara el conflicto 
hispano-norteamericano en 
1898. 





con una superficie de velamen de 2230 m?. En 
conjunto, el Shannon presentaba las anomalías pro- 
pias de los primeros cruceros acorazados: estaba 
poco protegido para ser un acorazado (229 mm de 
protección vertical y 76 mm de blindaje horizontal) y 
era demasiado lento para denominarlo crucero. Su 
utilización, aunque no muy intensa, fue la propia de 
una nave de crucero. Al Shannon siguieron el Nelson 
y el Northampton, comenzados en 1874, botados en 
1876 y alistados, respectivamente, en 1881 y 1878. 
Eran buques que desplazaban 7470 toneladas y 
alcanzaban una velocidad de cerca de 14 nudos. El 
armamento principal consistía en 4 cañones de 
254 mm y avancarga. Los «Nelson» fueron los pri- 
meros barcos con protección en la ciudadela central 
y, por lo que respecta al blindaje, pueden conside- 
rarse como los precursores de los acorazados de la 
clase «Admiral». Como característica importante, el 
conjunto de timón estaba amparado por el puente 
acorazado, que se situaba a metro y medio por 
debajo de la línea de flotación. Esta disposición, 
posible gracias a la eliminación de la hélice central, 
ya que había dos ejes laterales, y por tanto se contaba 
con mayor espacio disponible en vertical, fue adopta- 
da sucesivamente por todas las marinas. Los espeso- 
res máximos de la coraza de los «Nelson», que en 
conjunto pesaba 1 562 toneladas, equivalente al 11,8% 
del desplazamiento normal, eran de 229 mm en la 
protección vertical y de 76 mm en la del puente. 

A comienzos de la década de 1880, la Marina fran- 
cesa hizo construir el Vauban y el Duguesclin, de 
6 100 toneladas y una velocidad de 14 nudos, que 
constituían una reducción a escala del Amiral Dupe- 
rré. Por su parte, Rusia construyó el Vladimir Mono- 
mach y el Dmitri Donskoi, de 5800 toneladas y 15 


nudos de velocidad. Como réplica, Gran Bretaña 
comenzó en 1881 el /mperieuse y el Warspite, que 
entraron en servicio en 1886 y 1888. Los «Imperieu- 
se» eran buques de 8500 toneladas y 16 nudos, pero 
en la Cámara de los Comunes el almirante sir John 
Commerell los definió como «uno de los mayores 
fracasos en la construcción de navíos modernos: 
mal proyectados, mal construidos y absolutamente 
peligrosos». La crítica resultaba severa, pero cierta- 
mente estas unidades eran, más que cruceros, unos 
acorazados de categoría inferior, sobre todo porque 
su velocidad apenas superaba la de los auténticos 
acorazados. 

En Gran Bretaña, mientras se procedía a la construc- 
ción de los «Imperieuse», se inició el proyecto de un 
tipo de crucero acorazado más veloz: la clase «Orlan- 
do», que desarrollaba una velocidad de 18 nudos. 
Estos buques tenían una cintura acorazada con un 
espesor máximo de 254 mm, que se extendía por dos 
tercios de la longitud del casco, pero era muy estre- 
cha: sólo 45 cm desde la línea de flotación. El puente 
acorazado, plano, tenía un grosor de 51 mm. El 
armamento era considerable, ya que consistía en 
2 piezas de 233 mm y 10 de 152 mm, pero estas últi- 
mas se hallaban en posiciones desprotegidas. Los 
«Orlando» tenían una gran autonomía, puesto que 
podían embarcar hasta 900 toneladas de carbón; 
precisamente esta circunstancia constituyó una de 
las causas de su fracaso parcial, ya que a plena carga 
la cintura quedaba por debajo de la línea de flota- 
ción, lo que representaba un serio peligro. Las críti- 
cas fueron tan severas que, en 1887, la autorizada 
publicación del Royal Institute of Naval Architects 
realizó un estudio comparativo entre los «Orlando» 
y otros varios tipos de cruceros protegidos, estu- 


2 





dio cuyo resultado fue totalmente desfavorable para 
los primeros. Es comprensible, pues, que después 
de los «Orlando» Gran Bretaña no reiniciara la 
construcción de cruceros acorazados hasta diez años 
más tarde. 


Estados Unidos y Alfred Thayer Mahan 


En Estados Unidos, en 1888, se colocó quilla al 
Maine, un buque de 6600 toneladas y velocidad de 
17 nudos. Con este buque, todavía más que con los 
del tipo «Orlando», se había querido realizar una 
unidad híbrida, con las características del acorazado, 









aunque de segunda clase, a la que se denominó 
crucero. De hecho, el Maine montaba 4 cañones de 
254 mm en dos torres dobles acorazadas, que podían 
disparar de andanada, pero con un ángulo de tiro 
muy limitado para dos de ellos. El armamento secun- 
dario, constituido tan sólo por 6 cañones de 152 mm, 
distribuía 2 piezas en el extremo de proa, en casama- 
tas, 2 en el extremo de popa, con el mismo sistema, y 
2 con escudos, en la superestructura del combés de 
la nave. La protección seguía la misma disposición 
que la adoptada en los acorazados británicos de la 
clase «Admiral», y consistía en una cintura muy baja 
de 305 mm de grosor, y en un puente acorazado de 


La Escuadra de Evolución de la 
US Navy en 1889; el Chicago 
seguido por los cruceros 
Newark, Boston, Atlanta, 
Concord y Yorktown. 

Esta formación representó la 
primera fuerza naval orgánica 
de combate de la Marina 
estadounidense. 


Arriba: el Pothuau francés. Su 
aparición desempolvó las 

ideas acerca de la sustitución de 
los lentos acorazados por 
escuadras mixtas de cruceros 
acorazados y torpederos. 

Causó impresión el hecho de que 
este buque (1893-95-96), 

de 5400 toneladas, aunque su 
coraza y armamento no 

fueran los idóneos, pudiera 
superar los 19 nudos con 

una potencia de 10200 hp. 


Á la izquierda: el HMS Latona. 
Mientras las demás marinas 
iniciaban la construcción de 
cruceros acorazados, la 

Royal Navy procedió con mayor 
cautela, prefiriendo favorecer en 
aquel momento los cruceros 
protegidos. 
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En el centro de la página: el USS 
Brooklyn, uno de los 

más famosos cruceros 
acorazados estadounidenses. 





El USS Washington, 
perteneciente a la clase 
«Montana». Estos buques 

se incluían entre los más 
grandes cruceros acorazados 
estadounidenses del periodo 
comprendido entre los 

últimos años del siglo pasado y 
primeros del presente. 
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51 mm. El blindaje de las torres de la artillería 
principal tenía un grosor máximo de 203 mm. Por 
consiguiente, también en este caso se había produci- 
do una nave que, al menos como crucero acorazado, 
constituyó un costoso fracaso. 

En aquella época, Estados Unidos se hallaba en una 
situación muy particular. Tras largos años de desin- 
teresarse por la Marina, en 1882, el Congreso, ante la 
expansión de los intereses políticos más allá de las 
fronteras federales, se planteó la reconstrucción de 
la flota. En 1883, se autorizó la construcción de 
4 unidades con casco de acero: los cruceros Chicago, 
Boston y Atlanta, y el aviso Dolphin, que, una vez 
completadas, simbolizaban todavía la clase de bu- 
ques mixtos de vela y vapor. Fueron buques medio- 
cres, pero constituyeron aquel «White Squadron» 
que, enviado en crucero por todo el mundo, puso de 
relieve el naciente nuevo poderío marítimo estadou- 
nidense. 

En el bienio siguiente no se aprovó ninguna cons- 
trucción de barcos nuevos, y en 1885 el Congreso 
votó no sin ciertas vacilaciones el presupuesto para 
la construcción de dos pequeños cruceros, el Char- 
leston (3720 toneladas) y el Newark (4083) y de los 


cañoneros Petrel y Yorktown. Las primeras incerti- 
dumbres sobre el refuerzo de la flota parecieron 
desvanecerse en el cuatrienio 1885-1889, cuando se 
aprobó la construcción de 30 unidades navales de 
varios tipos, que alcanzaban un total de 100000 to- 
neladas. Entre ellas se hallaban buques como el 
Maine, el New York, el Olympia y el Texas. 

No obstante, el despegue resultaba difícil debido a la 
carencia de ideas precisas sobre la política naval que 
convenía seguir, en la cual, como una prolongación 
de la política internacional, se enfrentaban republica- 
nos y demócratas con una alternancia de decisiones 
de signo contrario. A ello se añadía, además, una 
dificultad técnica: los proyectistas y constructores 
navales estadounidenses no tenían experiencia algu- 
na en la construcción de buques de guerra moder- 
nos. Las mismas naves del «White Squadron» envia- 
das a dar la vuelta al mundo constituían el símbolo 
del resurgimiento naval estadounidense, pero su 
valor militar era extremadamente limitado; emplea- 
das como apresadores de buques mercantes, bien 
poco hubieran podido hacer en caso de enfrentarse a 
los veloces vapores modernos y a los posibles bu- 
ques de guerra modernos enemigos. 

En 1890, se dio el gran salto hacia una nueva dimen- 
sión naval de Estados Unidos, posible gracias a la 
publicación del libro The Influence of Sea Power 
upon History, escrito por el capitán de navío Alfred 





Thayer Mahan, profesor del Naval War College de 
Newport. 

Las doctrinas de Mahan influyeron profundamente 
en la filosofía y la acción política, naval y militar en 
América, Europa y Extremo Oriente, pero sobre 
todo constituyeron el fundamento para el desarrollo 
de la moderna estrategia política y naval de Estados 
Unidos. La filosofía de Mahan se cimentaba en dos 
teorías fundamentales: una sobre la prosperidad 
nacional basada en un imperialismo mercantilista, y 
otra, sobre la estrategia y la defensa naval. Según 
Mahan, la prosperidad procede en buena parte de la 
continua expansión del comercio en ultramar, y para 
competir con las otras potencias es necesario contar 
con una gran marina mercante, la cual a su vez debe 
disponer de puertos seguros de destino y navegar 
por rutas protegidas. Por tanto, una nación debe 
tener en primer lugar posesiones coloniales y una 
poderosa marina de guerra para defenderlas; estas 
colonias resultan imprescindibles a fin de constituir 
una red de bases necesarias para la realización de 
operaciones navales en ultramar. Pero también es 
necesaria una gran flota para la defensa del comercio 
marítimo y para promover el desarrollo de industrias 
de construcción naval y otras vinculadas a ellas. 
De esta forma, el objetivo de la nueva política naval 
estadounidense debía consistir en asegurar el libre 
acceso a los puertos de Estados Unidos de todos los 





buques neutrales, incluso en caso de guerra, y estar 
en disposición de evitar o anular el posible bloqueo 
que las flotas adversarias pudieran imponer a lo 
largo de las costas federales. A este fin, Mahan re- 
comendaba una flota de buques de batalla moder- 
nos, capaces de asegurar el dominio marítimo en las 
zonas de vital interés para Estados Unidos. 

La teoría de Mahan sobre el poderío marítimo in- 
fluyó de inmediato en la actitud estadounidense y en 
una determinada política del país. En 1889, accedió a 
la presidencia Benjamin Harrison, con Benjamin F. 
Tracy como secretario de Estado para la Marina; 
ambos eran partidarios de una gran flota y en segui- 
da se dedicaron a la realización de un programa 
naval que hiciera posible aquella «New Navy» que 
Mahan recomendaba. En este punto, estalló el con- 
flicto con Alemania sobre la propiedad de bases en 
las islas Samoa, que en realidad equivalía al control 
de aquella zona del Pacífico. Se habló incluso de 
guerra — una guerra que sólo podía ser naval— y en 
Washington se comprendió que las enseñanzas que 
impartía Mahan en Newport y lo que meditaba el 
nuevo presidente eran necesidades reales. Tracy 
hizo suyas las ideas de Mahan, probablemente tras 
consultar con éste, y sostuvo que la nueva política 
naval estadounidense no debía estar enfocada hacia 
la conquista, sino hacia la defensa, pero para ello se 
necesitaba una fuerza combatiente de primer orden, 


capaz de defender las costas metropolitanas y de 
destruir a cualquier flota que se aproximara a ellas. 
Tracy aconsejó la creación de dos flotas de acoraza- 
dos: una de 12 unidades en el Atlántico, y otra de 
8 en el Pacífico. A estos 20 acorazados se deberían 
añadir 60 cruceros, indispensables para hostigar el 
comercio marítimo enemigo y defender el nacional. 
El programa quedaría completado con la construc- 
ción de un mínimo de 20 unidades acorazadas guar- 
dacostas para la defensa de los litorales. Para los 
buques de batalla se requería que tuvieran una 
autonomía de 15000 millas, a fin de poder permane- 
cer en alta mar durante largos períodos y operar más 
allá del Atlántico. 

Las teorías de Mahan y las pretensiones de Tracy 
constituyeron un revulsivo para la opinión pública y 
política estadounidense. La ley naval de 1890, me- 
diante la cual fueron construidos los acorazados 
Indiana, Massachussetts y Oregon, especificaba auto- 
nomías de 5000 millas en vez de las 15000 propues- 
tas por Tracy, de acorazados costeros, de defensa del 
litoral. Pero respecto al pasado constituía un impor- 
tante avance. 

Entretanto, la influencia de las teorías de Mahan se 


En la parte inferior: 

el Monmouth británico. 

Á esta clase pertenecian diez 
unidades cuya construcción 
comenzó entre 1899 y 1902, 


y que fueron completadas en 


dicho periodo. Su armamento 
principal estaba compuesto por 
14 cañones de 152/45, tenían 
una protección de 102 mm de 
espesor y desarrollaban una 
potencia motriz de 22000 hp 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


Abajo: el Minotaur, que, junto 
a las unidades de su clase, puso 
punto final a la evolución del 
crucero acorazado en la 

Marina británica. 








El Friedrich Karl, crucero 
acorazado de 1902 de la 
Marina alemana, en una 
instantánea tomada en 
Venecia. 





El crucero japonés Asama. La 
Marina japonesa, a semejanza 
de otras armadas, confiaba 
enormemente en la utilización 
de este tipo de buques. 
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acentuaba cada vez más. En 1889, el Departamento 
de Marina constituyó la Escuadra de Evolución, 
compuesta exclusivamente por buques nuevos y 
empleada en su conjunto como una unidad táctica, 
a imagen de las actuales «task force». En 1894, el 
Navy Department reorganizó toda la red de bases 
navales y dispuso que todos los buques estacionados 
en dichas bases se reunieran periódicamente para 
efectuar ejercicios y maniobras. En 1897, fue organi- 
zada la Escuadra del Atlántico septentrional, para su 
utilización como auténtica formación de batalla, 
compuesta de 3 acorazados de 1* clase, 2 de 2.2 y 
2 cruceros acorazados. Se había iniciado ya la mar- 


cha y su ritmo se aceleró bajo la presidencia de Gro- 
ver Cleveland y la administración naval de Hilary 
H. Herbert (1893-1897). Cuando terminó el manda- 
to de Cleveland, Estados Unidos tenía casi dispuesta 
una flota que respondía a sus principales exigencias, 
y aunque igualaba a las de las principales potencias 
europeas, podía garantizar el ejercicio del poderío 
marítimo de Estados Unidos en todas las zonas de 
interés estratégico en torno al área continental esta- 
dounidense. 


La carrera por el crucero acorazado 


La aparición del Dupuy de Lóme impresionó a varias 
marinas. Por su total protección, estaba en condicio- 
nes de resistir los efectos rompedores de las grana- 





das de los cañones de tiro rápido, mientras que, 
gracias a su velocidad, podía huir fácilmente de los 
acorazados. Por tanto, se presentaba como la mejor 
unidad corsaria posible. 

Como es natural, la primera nación que aprovechó 
las excelencias de la idea fue Francia, que repitió el 
tipo, primero con la clase «Admiral Charner» de 
1892-1894, de dimensiones y características ligera- 
mente inferiores, y después con el Pothuau de 1895. 
Este tipo de nave determinó que en Francia resurgie- 
ra la antigua idea de sustituir el acorazado por el 
crucero, propugnada sobre todo por los partidarios 
de las tesis de la «Jeune Ecole». Pasada la mitad de la 





década de 1890, se procedió pues a la construcción 
de numerosos cruceros acorazados. La primera uni- 
dad de la nueva serie, en la que se desarrollaron 
todas las ideas del almirante Fournier, uno de los 
máximos exponentes de la «Jeune Ecole», fue el 
Jeanne d'Arcde 1899, de 11 100 toneladas y velocidad 
de 23 nudos. Este buque estaba protegido en casi 
todo el casco, pero no tan exhaustivamente como en 
el Dupuy de Lóme; de hecho, el mayor espesor de 
coraza, 152 mm, quedó limitado a la parte cen- 
tral de la nave y a la altura de un solo puente. Las 
partes restantes, desde el extremo proel al extremo 
popel en una altura de dos puentes, estaban protegi- 
das por una coraza de 76 mm de grosor. Además, en 
la zona de la nave donde la coraza era más gruesa, se 
habían blindado dos puentes, uno superior y otro 
inferior a la faja acorazada, con lo que se conseguía 
un verdadero reducto protegido en cuyo interior 
cofferdams, pasillos y 80 depósitos de carbón forma- 
ban un óptimo estrato celular. El armamento del 
Jeanne d'Arc estaba constituido por 2 cañones de 
194 mm en torres individuales, una a proa y otra a 
popa, y por 14 piezas de 138,6 mm dispuestas en 
ménsulas acorazadas a lo largo de los flancos. 

En su conjunto, el Jeanne d'Arc fue un buque muy 
logrado y, hasta 1908, Francia construyó 17 unidades 
directamente derivadas de él: las clases «Gueydon», 
«Gloire», «Jules Ferry», «Jules Micheleb», «Ernest 
Renan», «Edgar Quinet» y «Kléber». 

En Estados Unidos, después del Maine, se cons- 
truyó en 1891 el New York, de 8200 toneladas y una 
velocidad de 21 nudos, una buena nave equipa- 
da con un armamento principal de 6 cañones de 
203 mm, pero cuya protección era más bien medio- 
cre. A éste siguió, en 1895, el Brooklyn, de 9 200 to- 
neladas y 22 nudos, con un armamento principal 


compuesto por 8 cañones de 203 mm. Se trataba en 
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realidad de un New York mejorado, en el que se acu- 
saba claramente la influencia francesa. 

Después de estos dos buques, los estadounidenses 
estuvieron nueve años sin construir cruceros acora- 
zados, ya que como siempre ha ocurrido en Estados 
Unidos después de una guerra —en este caso se 
trató de la hispano-norteamericana—, el Congreso 
adoptó una política de limitación de gastos para la 
Marina. Hasta 1904, la U.S. Navy no reemprendió la 
construcción de nuevos cruceros acorazados, co- 
menzando por 6 unidades de la clase «California», 
de 13700 toneladas y 22 nudos. Se trataba de barcos 
con buena protección, armamento más bien discre- 





El crucero italiano Carlo 
Alberto en navegación. 


El crucero acorazado alemán 
Bliicher. Dotado de armamento 
monocalibre, un sistema 

de protección excelente y una 
instalación general muy 
modernizada, es considerado por 
muchos como el mejor crucero 
acorazado de la época. 
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Arriba: el crucero japonés 
Nishin, del tipo «Garibaldi», 
en las gradas de los astilleros 
Ansaldo, de Génova-Sestri, 
donde se construía. 


Abajo: el crucero acorazado 


chileno Almirante O'Higgins, 


construido en Gran Bretaña. 
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to para sus dimensiones, velocidades nada excepcio- 
nales y, a semejanza de los cruceros franceses, 
dotados de gran autonomía. A éstos siguieron los 3 
de la clase «Charleston» que, con 9700 toneladas y 
22 nudos, constituían en realidad reducciones de las 
unidades anteriores. Después vinieron los «Monta- 
na», un gran perfeccionamiento de la clase «Califor- 
nia». Estos buques, que desplazaban 14500 tonela- 
das, montaban 4 cañones de 254 mm y 16 de 152, 
desarrollaban una velocidad de 22 nudos y dispo- 
nían de una protección más completa que los «Cali- 
fornia». Fueron los últimos y los mejores cruceros 
acorazados construidos en Estados Unidos y cabe 
considerarlos entre las unidades más logradas de 
este tipo jamás construidas. 

Como se ha dicho anteriormente, en Gran Bretaña 
no se construyeron cruceros acorazados durante 
casi toda la década de 1890, prefiriéndose alinear 
cruceros protegidos; hasta los años 1899-1901, la 
Royal Navy, espoleada por la amenaza de los cruce- 
ros acorazados de otras marinas, no decidió reanu- 
dar la construcción de buques de esta categoría. 

La primera clase que se construyó fue la de los 
«Cressy», de 12000 toneladas y 21,5 nudos, seguida 
por los «Drake» de 14000 toneladas y 24 nudos; 
a continuación vinieron los «Monmouth» de 1902, 
de 9800 toneladas y 23,5 nudos, los «Devonshire» de 
10850 toneladas y 23,5 nudos, los «Duke of Edim- 
burgh» y los «Warrior» de 13500 toneladas y 
22 nudos, y por último, en 1906-1907, los «Mino- 
taur», de 14600 toneladas y 23 nudos. 


Por lo demás, la protección de estos buques se 
basaba en la combinación de dos puentes acoraza- 
dos, con una cintura generalmente de un grosor de 
152 mm a la altura del combés, y que se prolongaba 
después hacia los extremos con espesores menores. 
El armamento principal pasaba del calibre tradicio- 
nal de 152 mm, para las unidades menores, a los de 
190 y 233 mm, en diversas combinaciones, para las 
mayores. La velocidad superaba en 1 o 2 nudos la de 
los mejores cruceros protegidos anteriores y era un 
25% mayor que la de los acorazados británicos con- 
temporáneos. 

El primer crucero acorazado alemán fue el First 
Bismarck de 1897, de 10500 toneladas y 19 nudos, al 
que siguieron el Prinz Heinrich y las clases «Prinz 
Adalbert» y «Roon». Por lo general, se trataba de 
buques protegidos, equipados con discreto arma- 
mento, pero inferiores a los británicos y franceses en 
cuanto a velocidad, y por tanto similares todavía a 
los acorazados de 2.* clase. 

Las siguientes unidades fueron los «Scharnhorst» 
de 1907, perfectamente logrados, con las buenas 
características habituales en los buques alemanes, y 
dotados de una protección eficaz y netamente su- 
perior a la de las unidades extranjeras similares. 

El mejor crucero acorazado alemán, y probablemen- 
te el mejor del mundo, fue el Bliúcher, de 15500 to- 
neladas y una velocidad de 25 nudos. Esta nave 
fue una de las pocas en su categoría dotada de un 
armamento monocalibre, ya que montaba 12 piezas 
de 210 mm en 6 torres dobles. La protección, tratán- 





dose de un crucero, podía considerarse excelente 
por la extensión y el espesor de la coraza, mejorada 
por una tupida y bien estudiada compartimentación. 
Esta protección era superior a la de la mayor parte de 
los cruceros de batalla británicos, como veremos 
más adelante con mayor detalle. Desafortunadamen- 
te para el Bliúicher, su armamento y velocidad, típicos 
de un crucero acorazado, eran inferiores a los de los 
más prestigiosos cruceros de batalla. 

Rusia juzgaba importante introducir en su Marina el 
crucero acorazado, con el deseo de confiar a este 
tipo de nave misiones tanto de hostigador del comer- 
cio marítimo como de capital ship para la expansión 
en Extremo Oriente. Por tanto, la principal caracte- 
rística del crucero acorazado a la rusa residía en ser 
capaz de realizar navegaciones muy prolongadas. 
Así, se incorporaron gradualmente a la flota los 
«Vladimir Monomach» de 1883, de 5800 toneladas y 
16 nudos, el Admiral Najímov de 1885, de 7800 to- 
neladas y 17 nudos, y el Pamiyat Azova de 1888, de 
6500 toneladas y 18 nudos. 

En 1892, fue botado el Rurik, de 10900 toneladas y 
una velocidad de 18 nudos, armado con 4 cañones 
de 203 mm y 16 de 152 mm. La protección estaba 
constituida por una cintura muy baja, de 254 mm de 
espesor, y un puente acorazado plano. El Rurik tenía 
una gran autonomía y contaba además, a este respec- 
to, con una arboladura y un aparejo de vela comple- 
tos. De este buque derivaron en 1897 y en 1900 el 
Rossija y el Gromoboi, unidades casi idénticas, de 
más de 12000 toneladas. Vino a continuación el 
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Bajan, de 7800 toneladas y 21,5 nudos, de proyecto y 
construcción franceses, y otros tres buques gemelos 
construidos después de la guerra ruso-japonesa. 
Italia no puso en servicio su primer crucero acoraza- 
do, el Marco Polo, hasta 1894. Se consideraba que la 
Marina italiana precisaba menos de este tipo de 
buques que otras marinas, pues sus acorazados 
habían sido construidos de modo que resultasen 
más veloces que las correspondientes unidades po- 
tencialmente adversarias. Sin embargo, la idea del 
crucero acorazado acabó por seducir también a la 
Regia Marina, y, estando en construcción un cruce- 
ro protegido de la clase «Etna», se decidió terminar- 
lo como crucero acorazado, naturalmente con las 
pertinentes modificaciones. En el momento de su 
entrada en servicio, el Marco Polo desplazaba sólo 
4 600 toneladas, alcanzaba una velocidad de 17,5 nu- 
dos y su armamento principal constaba de seis caño- 
nes de 152 mm. Por sus limitadas dimensiones, la 
protección, lógicamente, no podía ser excepcional. 
En 1898 entraron en servicio dos unidades de la 
clase «Vetor Pisani», de 6 800 toneladas, con caracte- 
rísticas notablemente superiores a las de la unidad 
precedente, 19 nudos y una buena protección. 
Con las unidades de la clase «Garibaldi» que siguie- 
ron, Italia dispuso de unos buques que se encontra- 
ban entre los mejores de la época: desplazamiento 
de 7500 toneladas, velocidad de 20 nudos, una 
buena protección y armamento principal compues- 
to por un cañón de 254 mm, 2 de 203 mm y 14 de 
152 mm. Se construyeron 10 unidades de este tipo, 


En muchas marinas, el 
crucero acorazado, en su 
configuración originaria, 

se identificó a menudo con 
acorazados de 2.* clase 

o guardacostas. Este fue el 
caso del acorazado austríaco 
Tegetthoff, representado aquí 
en un cuadro de Alex Kircher 


fechado en 1880. 


El crucero acorazado español 


Cristóbal Colón, perteneciente 


a la clase «Garibaldi». 
Desprovisto de su artillería 
principal, a causa de su 
precipitada adquisición, fue 
enviado a Santiago de Cuba, 
donde resultó hundido por los 
disparos de los buques 
estadounidenses. 
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tres de las cuales se quedaron en Italia y las otras 
fueron vendidas a marinas extranjeras. 

Japón dispuso de su primer ejemplar de crucero con 
cintura acorazada en 1890: fue el Chyoda, modesta 
unidad de construcción británica y de sólo 2500 to- 
neladas. La inclusión en la flota japonesa de las pri- 
meras unidades de esta categoría fue fruto del plan 
de reconstrucción y potenciación de la flota, de 
1896-1897, posterior a la guerra chino-japonesa. En- 
tonces, se mandaron construir en Europa 6 cruce- 
ros de las clases «Asama», «Yakumo» e «Iwate» 
(2 unidades para cada clase), naves de unas 10000 to- 
neladas, armadas con piezas de 203 y 152 mm, bien 
protegidas y de velocidad superior a 20 nudos. 
Cuando estalló la guerra ruso-japonesa, Japón adqui- 
rió en Italia 2 cruceros del tipo «Garibaldi», que se 
estaban construyendo para Argentina, y que fueron 
rebautizados Kasuga y Nishin. Durante la guerra, 
estas unidades fueron empleadas siempre junto a los 
acorazados y obtuvieron un cierto éxito. 

Japón agregó también a su flota las 2 unidades de la 
clase «Tsukuba» y las 2 de la «Ibuki», pero, sobre todo 
estas últimas, eran naves en el límite de la catego- 
ría y que hubieran podido ser definidas como cruce- 
ros de batalla policalibres. De hecho los «Ibuki», con 
un desplazamiento a plena carga que superaba las 
16000 toneladas, tenían un armamento constituido 
por 4 piezas de 305 mm y 8 de 203, una buena protec- 
ción y una velocidad de 22 nudos, y se podían com- 
parar más bien con los veloces acorazados italianos 
de la clase «Vittorio Emanuele» que con los cruce- 
ros acorazados existentes. 

También España tuvo buques de esta categoría, y 
precisamente con ellos esperaba constituir el nú- 
cleo de la flota, ya que los juzgaba un tipo de unidad 
satisfactorio, tanto desde el punto de vista de una 
mayor economía en su construcción, como desde el 
de su empleo operativo colonial. Así, al comenzar la 
década de 1890 inició la construcción de las 6 unida- 
des de la clase «Almirante Oquendo», derivadas del 
tipo británico «Orlando». 


Cuando estalló la guerra hispano-norteamericana, 
España compró a Italia un crucero del tipo «Garibal- 
di», el Cristóbal Colón, que sin artillería principal a 
bordo fue enviado a Santiago de Cuba, donde los 
disparos de los buques estadounidenses lo destruye- 
ron junto con 3 unidades del tipo «Oquendo». 
Otras marinas que confiaron en los cruceros acora- 
zados para formar el núcleo de la flota, fueron la 
argentina, la chilena y la griega. La primera adquirió 
en Italia 4 cruceros del tipo «Garibaldi» que durante 
muchos años formaron parte de sus fuerzas navales. 
La segunda alineó en su escuadra dos unidades de 
construcción británica: el Esmeralda, que no debe 
confundirse con el crucero protegido homónimo, y 
el Almirante O'Higgins. De estas dos naves, el Esme- 
ralda tenía una faja acorazada vertical muy baja, en 
tanto que el O'Higgins era un buque más equilibra- 
do, con armamento más importante y mejor protec- 
ción, aunque menos veloz. 

Grecia compró a Italia un crucero del tipo «Pisa», el 
Averoff, en el período de la guerra greco-turca de 
1911. Este fue el buque más importante de la Marina 
helénica, incluso durante la segunda guerra mun- 
dial, y el único crucero acorazado todavía existente, 
ya que en la actualidad, anclado en Salamina, es 
buque-museo y escuela de la Marina griega. 
También Austria contó entre las unidades de la 
K.u.K. Marine con cruceros acorazados, aunque 
sólo 3 y más bien mediocres: el Kaiserin und Kónigin 
Maria Theresia de 1891-1895, de casi 5300 toneladas, 
19 nudos, y una artillería principal de 2 piezas de 
190/42; el Kaiser Karl VI, de 1896-1900, con cañones 
de 240 mm, coraza de 220 mm de espesor, una 
velocidad de más de 20 nudos y un desplazamiento 
de más de 6300 toneladas; y el Sankt Georg, el mejor 
de todos, construido en 1901-1905. Para la K.u.K. 
Marine, vinculada operativamente al Adriático, el 
crucero acorazado no era una necesidad, y por tanto 
dichas unidades fueron en realidad el equivalente, 
un poco más veloz, de otros tantos acorazados de 
segunda clase. 
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El Amiral Charner, de la 
Marina francesa. La difusión 
de los cruceros acorazados 
indujo a varias marinas 

a creer en la sustitución de los 
costosos acorazados por 

este nuevo tipo de unidad, más 
económico. 


Cruceros acorazados contra acorazados 


Los últimos años del siglo xIX registraron los aconte- 
cimientos de la guerra chino-japonesa de 1894 y los 
de la hispano-norteamericana de 1898, además de 
los conflictos greco-turco de 1897, italo-abisinio de 
1896 y anglo-bóer de 1899-1902. Los dos primeros 
tuvieron gran importancia naval, no sólo en los 
aspectos militares y políticos, sino también por la 
influencia que ejercieron sobre los conceptos ope- 
rativos. 

Ello no podía resultar de otro modo, dada la transfor- 
mación de las flotas en los últimos veinte años y su 
conversión en un componente cada vez más esen- 
cial en la acción política de los estados. Desde el 
aspecto del empleo y de la evolución técnica, cada 
hecho operativo afectaba en primer lugar a los navíos 
de línea, los cruceros y los torpederos, por lo que so- 
bre estas tres categorías de buque se articuló la po- 
tenciación de las flotas, y sobre ellas se concentró el 
debate entre técnicos, proyectistas y almirantazgos. 
El contraste de opiniones se centró principalmente 
en los acorazados y los cruceros acorazados. Estos 
últimos fueron considerados como el idóneo y veloz 
sustituto de la nave de batalla, financiera y técnica- 
mente costosa en exceso para muchos países. Por 
tanto, la aparición del pequeño y veloz acorazado 
— porque esto fue desde un buen comienzo y en la 


práctica el crucero acorazado— no podía dejar de 
tener éxito, puesto que respondía a las posibilidades 
financieras de numerosas marinas menores. Por 
otra parte, suscitó asimismo el interés de las grandes 
marinas, ya que, además de desempeñar las misio- 
nes propias del crucero, podía ampliar, con menores 
costos, las disponibilidades de unidades de batalla. 
La idea de utilizar cruceros acorazados como sustitu- 
tos de los ironclads obtuvo una aprobación casi 
unánime e hizo interrumpir, en diversas marinas, la 
construcción de buques acorazados. Esta situación 
se mantuvo incluso ante la decisión británica, subsi- 
guiente a la realización de los cruceros acorazados 
de la clase «Orlando» de 1885-1890, de suspender 
por unos años la construcción de este tipo de buque. 
El defecto observado en los cruceros acorazados de 
la primera generación consistía en la fuerte concen- 
tración de blindajes de notable espesor pero de 
escasa extensión, unida a una composición demasia- 
do heterogénea y pesada del armamento. Se objetó 
que su característica principal pretendía ser la pro- 
tección, en tanto que era, o tendía a ser, la velocidad 
unida a un fuerte armamento. , 
A pesar de algunas consideraciones negativas, no de- 
cayó el interés por el crucero acorazado, que siguió 
siendo para diversas marinas un sustituto idóneo del 
acorazado clásico. Esta posición vino a reforzarse 
con la aparición del Dupuy de Lóme, buque que 
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tería de Marina 


(anifole dejcampaña 


con. casco tropical) 


Artillería de Marina (uniforme tropical) 


Escuela Naval (Ecole Navale) 


Arriba: uniformes de la 
Marina francesa a fines del siglo 
XIX (foto G. Costa). 


A la derecha, arriba: el Bombe, 
aviso-torpedero francés de 

1885. Las unidades de este tipo 
representaron uno de los 
insatisfactorios intentos para 
obtener torpederos de 


altura que pudieran acompañar 


a divisiones de buques mayores 
y al mismo tiempo intervenir en 
caso de eventuales ataques de 
torpederos. 


Abajo: el acorazado Marceau a 
punto de ser botado en 

1887. Desplazaba 10900 
toneladas, con 16 nudos 

de velocidad, y estaba armado 
con 4 piezas de 340 mm. 
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indujo a concebir, en Francia, una flota constituida 
exclusivamente por torpederos y por cruceros de 
este tipo. 

La pugna doctrinal entre acorazado y crucero acora- 
zado hizo frenar el desarrollo y la construcción de 
nuevos buques de línea, pues la idea y la realidad del 
crucero acorazado resultaban muy interesantes, ade- 
más de resolver muchos problemas. El recelo relati- 
vo a su vulnerabilidad bajo el fuego de las piezas de 
grueso calibre de los acorazados, lentos pero fuerte- 
mente protegidos, o bajo el ataque de pequeñas y 
veloces unidades torpederas, no mermó el favor de 
que gozaban. 

A principios del siglo xx, o sea después ya de la 
batalla del Ya-lu en la guerra ruso-japonesa y la ba- 
talla de Santiago en el conflicto hispano-norteameri- 
cano, técnicos y estudiosos como los italianos 
Lorenzo D'Adda y Augusto V. Vecchj afirmaban lo 
siguiente: «... El crucero moderno no puede ser sino 
acorazado. El crucero acorazado capaz de patrullar y 
combatir, fuertemente defendido y formidablemen- 
te armado, dotado de amplia autonomía y gran 
velocidad, representa de hecho el buque tipo para 
toda misión o acción bélica que deba efectuarse a 
grandes distancias de la madre patria y de la propia 
base de operaciones. Pero no es únicamente en los 
mares lejanos donde puede afirmarse la acción pre- 
ponderante de los cruceros acorazados. Una gran 
potencia europea que se encuentre en guerra con 





otra potencia europea de una fuerza naval más o 
menos equivalente, necesita hoy poderosos cruce- 
ros de vanguardia capaces de realizar, en caso necesa- 
rio, acciones determinadas de cuyo acierto pueda 
depender el éxito de una campaña. Vigilar el grueso 
de las fuerzas enemigas, buscar su contacto y mante- 
nerlo, y librar, si es preciso, un serio duelo de 
artillería contra buques de línea, son todas ellas 
misiones que exigen en el moderno crucero de 
vanguardia unos elementos de fuerza y eficacia 
excepcionales». 

Este fue, pues, el momento culminante del crucero 
acorazado, aunque persistieran las incertidumbres y 
continuaran las polémicas en torno a los diferentes 
tipos de buques, sobre la superioridad que represen- 
taban los cruceros frente a los acorazados y vicever- 
sa, y sobre la utilidad relativa que desempeñaban los 
torpederos. 

¿Qué doctrina era la más acertada? ¿Quién tenía 
razón? Sería la propia evolución del progreso la que 
resolvería esta cuestión, ya que el nacimiento del 
acorazado monocalibre, los motores de turbina, la 
transformación evolutiva del crucero hacia los mo- 
dernos tipos ligero y de batalla, renovarían por 
completo las flotas, excluyendo del juego los buques 
de línea pre-monocalibre y los cruceros acorazados, 
y ofreciendo a la veloz flota de torpederos una 
posición más equilibrada en el conjunto integrado y 
diversificado de una fuerza naval. 





École». Aube escribía: «... Una escuadra, el conjun- 
to más o menos numeroso de acorazados, ya no es la 
expresión de la potencia naval...»; y, al propio tiem- 
po, el estudioso naval Gabriel Charmes afirmaba: 
«... Los gigantescos acorazados han dejado de reinar 
sobre el mar; están a punto de ser reemplazados por 
millares de minúsculos barquichuelos que lo reco- 
rrerán en todas direcciones, que por tanto los domi- 
narán [los acorazados] y que serán más temibles, a 
pesar de sus pequeñas dimensiones, que aquellas 
masas enormes, pesadas y lentas en las que las 
grandes naciones marítimas, con la excepción de 
Estados Unidos, han gastado tantos millones...». 
Por consiguiente, el acorazado ya no tenía derecho 
de ciudadanía en la Marina francesa moderna y 
debía ser sustituido por unidades pequeñas, veloces 
y numerosas, destinadas a la defensa de las costas, y 
por cruceros rápidos y bien armados que debían 
llevar a cabo una guerra de corso contra el comercio 
marítimo del enemigo. 

La «Jeune Ecole» sostenía que, a causa de sus 
compromisos militares, Francia había tenido una 
flota, aunque compuesta de escuadras de línea, 
siempre inferior a la británica, puesto que Gran 
Bretaña, potencia insular y alejada de las pugnas 
político-militares continentales, podía consagrar a la 
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Francia y Gran Bretaña: acorazados y 
flota secundaria menor 


Entre 1890 y 1899, la Marina francesa botó 12 acora- 
zados; en la década precedente sólo se habían cons- 
truido 6 unidades de batalla. En estas simples cifras 
se encuentra la orientación del almirantazgo fran- 
cés, condicionado y sugestionado, especialmente en 
la década de 1880-1889, por las teorías partidarias de 
los torpederos y de su importancia como fuerza 
preponderante en la composición de una flota. 

En esos años se produjo la entrada en servicio de 
acorazados mediocres como el Courbet (10808 tone- 
ladas y 12 nudos), el Amiral Baudin y el Formidable 
(12000 toneladas y 14 nudos), el Hoche (11000 to- 
neladas y 15 nudos), el Marceau y el Neptune 
(11000 toneladas y 15 nudos), pero se asistió al triun- 
fo de las teorías del almirante Aube y de la «Jeune 


flota la mayor parte de sus recursos. Según las 
doctrinas de Aube y sus seguidores, seguir mante- 
niendo y construyendo acorazados era para Francia 
un rasgo de megalomanía y un ejemplo de ignoran- 
cia de las enseñanzas de la historia. : 

Las teorías y la política de la «Jeune Ecole» no 
dejaron de tener detractores; pero dejando al mar- 
gen las críticas del momento, años más tarde, en 
1927, los estudios del almirante Castex representa- 
ron un juicio objetivo. He aquí lo que escribió en su 
obra Théories stratégiques: «... No todo resultaba 
negativo en las teorías de la “Jeune Ecole”. Las ideas 
sobre la importancia numérica, la velocidad, la espe- 
cialización de los medios y la protección del conjun- 
to mediante una reducción del tonelaje unitario, 
eran muy acertadas, y los riesgos actuales del ataque 
submarino y de la amenaza aérea les han dado un 
inesperado interés. Asimismo, la “Jeune Ecole” 





El torpedero Eclair. La 
combinación de torpederos y 
cruceros acorazados fue 
considerada por la Marina 
francesa la mejor solución para 
garantizar la defensa costera y 
la ofensiva naval incluso contra 
floras adversarias dotadas de 
escuadras de acorazados. En 
realidad, la validez de algunas 
tesis de la «Jeune Ecole» 
volvería a plantearse de nuevo. 
Directrices diferentes fueron 
seguidas por otras marinas 
importantes, que, como la 
británica, aun teniendo 

en cuenta la construcción 

de unidades ligeras, nunca 
descuidaron la potenciación del 
navío acorazado. 
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El acorazado Neptune, de 1887. 
Los acorazados de este 

tipo, desfasados con respecto a 
los de otras marinas, ponían en 
evidentes dificultades a la 
Marina francesa. Á causa 

de ello, disfrutaron de especial 
favor las teorías que 
sustentaban la constitución de 
una flota integrada 
exclusivamente por flotillas de 
torpederos y grandes cruceros 
acorazados. 





Arriba: el acorazado 
guardacostas Réquin, botado en 
1885, desplazaba casi 7000 
toneladas y desarrollaba una 
velocidad de poco más de 

14 nudos. Estaba armado 

con 2 cañones de 274/45 mm. 
Sobre este tipo de unidad 
llovieron muchas críticas a causa 
de su evidente ineficacia. 


Abajo: el D'Entrecasteaux, 
botado en 1896, fue otro ejemplo 
de gran crucero en el 
heterogéneo conjunto de la flota 
francesa a fines de siglo. 
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tuvo la clara visión de la evolución de la estrategia en 
el tiempo, aunque sus tesis... exageradas en su 
exposición... se hayan querido considerar como uria 
revolución...» 

Sin embargo, dichas tesis no permanecieron como 
tales, sino que fueron llevadas a la práctica, ya que en 
la categoría de los acorazados, la evolución francesa 
se detuvo y las nuevas construcciones fueron esporá- 
dicas. En cambio, se multiplicaron los torpederos, 
puesto que en 1892 Francia llegó a tener 220, mien- 
tras que el número de cruceros, aunque apoyados 
por la misma doctrina, no aumentó en la propor- 
ción que cabía esperar. Hasta los comienzos de la 





última década del siglo xIx no adquirieron su de- 
bido impulso, aunque a un ritmo inferior del que 
hubiera impuesto una aceptación total de la doctrina 
de Aube. 

En aquellos últimos años del siglo, la Marina france- 
sa hizo botar 28 cruceros que, junto con'un par de 
centenares de torpederos, hubieran debido asegurar 
a Francia, según la «Jeune Ecole», el ejercicio del 
poder marítimo, compitiendo con la primera poten- 
cia naval del mundo, Gran Bretaña. Esta alineaba en 
el mismo período un número algo menor de unida- 
des rápidas torpederas y había botado, aunque con 
diferentes fines político-navales, 58 cruceros protegi- 
dos, desde los menores de la clase «Apolo» a las 
grandes unidades de la clase «Powerful», y había 
reanudado la construcción de cruceros acorazados 
con la botadura de dos unidades de la clase «Cres- 
sy», mientras otras cuatro se encontraban en gradas 
junto con las cuatro posteriores de la clase «Drake». 
La aplicación de la doctrina francesa, aparte de 
frenar la construcción y perfeccionamiento de los 
buques de línea, no logró asegurar a Francia la 
augurada superioridad que habían de constituir los 
torpederos y los cruceros. ] 
Por consiguiente, el extremismo de la «Jeune Eco- 
le» pronto se vio moderado y corregido por los 
programas de potenciación de las otras marinas y 
por consideraciones de orden político, estratégico y 
táctico. 

En 1891, el Consejo Superior de la Marina francesa 
presentó al gobierno un programa de nuevas cons- 
trucciones navales que, actualizado en los años 
1894 y 1896, preveía la constitución de tres flotas 
distintas: 

— una flota metropolitana para operar en aguas 
europeas, compuesta por 28 acorazados, 45 cruceros 
y 60 torpederos de alta mar; 

— una flota para la defensa costera, formada por 
23 acorazados guardacostas, 18 cazatorpederos, 200 
torpederos de defensa móvil y 20 avisos-torpederos; 
— una flota de ultramar, constituida por 17 cruce- 
ros estacionarios, 27 avisos y cañoneros, y 7 avisos- 
transportes. 

La realización de este programa exigía una financia- 
ción suplementaria de 205 millones de francos en 
cinco años, de difícil aprobación, considerando que 
el presupuesto normal de la Marina francesa registra- 
ba ya un fuerte aumento. 

En realidad, las restricciones presupuestarias conse- 


cutivas a la guerra de 1870-1871 habían cesado a 
partir de 1876, y desde este año hasta 1891, la Marina 
había recibido regularmente, cada año, una asigna- 
ción de 180 millones de francos, equivalente al 29% 
de lo que Francia destinaba anualmente a sus fuer- 
zas armadas. Desde 1891, las asignaciones para la 
Marina ascendieron al 42%, y en 1896 el total se 
elevaba a 261 millones de francos. Al finalizar el 
siglo, el presupuesto naval había alcanzado los 
300 millones. 

Examinado el plan, el Parlamento dictaminó un 
diferente orden de prioridad financiera para las cons- 
trucciones propuestas, y quien sufrió las consecuen- 
cias fue una vez más la flota de acorazados. 

En los planes de potenciación había además otro 
punto débil, y era que los programas no tenían en 
cuenta la capacidad industrial de Francia; en 1896, la 
industria francesa no estaba todavía en condiciones 
de asegurar la realización del programa de 1891, ni 
en tiempos ni en costos. Desde 1878 se había mani- 
festado la incapacidad de la Marina en cuanto a 
satisfacer la necesidad de construcciones a través de 
la producción de sus arsenales: la capacidad era de 
13 millones de horas laborables contra la exigencia 
de 17 millones y medio. En 1895, la mitad de las 
construcciones navales militares estaba confiada ya 
a astilleros privados, pero también éstos se encontra- 
ban en el límite de sus posibilidades. 

De esta situación industrial derivaba el sensible 
retraso en la terminación de las construcciones nava- 
les que durante años fue objeto de enconada polémi- 
ca entre las autoridades de la Marina y el Parlamen- 
to, ya que las primeras acusaban de cicatería al 
segundo, y éste, a su vez, criticaba a la Marina su 
falta de organización y la mala gestión de las asig- 
naciones presupuestarias. En realidad, las críticas 
parlamentarias contra la Marina no eran del todo 
injustificadas: entre 1871 a 1891, la Marina francesa 
había recibido asignaciones por valor de 3292 millo- 
nes de francos, más de lo que habían recibido las 
marinas de la Triple Alianza en el mismo período 
— 3185 millones— y con resultados indudablemente 
inferiores. En realidad, Francia disponía de 23 acora- 
zados de 1.* clase contra 15 austro-germano-italianos, 
de 19 acorazados de 2.* clase contra 28, de 22 guarda- 
costas acorazados contra 26, de 16 cruceros contra 
21, de 12 cazatorpederos contra 39, y de 200 torpede- 
ros contra 400. En resumen, un total de 425000 to- 
neladas frente a 531000 de la flota conjunta. 
También los costos de los buques franceses resulta- 
ban demasiado elevados en comparación con los de 
otras marinas de similar importancia. Con respecto a 
los costos británicos por tonelada construida, las 
diferencias eran éstas: un acorazado británico costa- 
ba 1700 francos por tonelada, y uno francés 2200, un 
crucero acorazado 1200 contra 2050, un crucero 
protegido 1350 francos contra 1900. Además, el 
ritmo de construcción, como ya se ha dicho, se 
prolongaba excesivamente: cuatro o cinco años para 
un buque de línea contra los dos de un buque similar 
británico. Y ello sin considerar los ingentes fondos 
absorbidos por el mantenimiento de las bases (hasta 
cinco arsenales en Francia, más uno en Bizerta, y 
sólo dos o tres en ultramar) y la conservación de una 
gran variedad de unidades navales. 

El proyecto de 1891, reverdecido en 1896, consisten- 
te en crear tres flotas distintas en función de las 
misiones a ejecutar o de la elección del teatro de 
operaciones, no resultó muy genial, puesto que de 
ella derivó la construcción de al menos dos tipos 
distintos de acorazados y de cruceros, precisamente 


cuando la Marina británica parecía haber optado ya 
por el camino de la unificación: naves del mismo 
tipo que pudieran emplearse tanto en las aguas 
metropolitanas como en mares lejanos. La tenden- 
cia de los organismos técnicos de la Marina en 
cuanto a multiplicar los tipos de unidad para obtener 
en cada uno de ellos el mejor resultado técnico, 
indujo al ministro Lockroy a escribir en 1897 este 
juicio: «... La flota que contemplamos hoy en el mar 
está compuesta por buques valiosos pero diversos, 
por buques mediocres cuya presencia en nuestras 
escuadras navales no se explica, por buques, final- 
mente, cuya utilización en tiempo de guerra se 
busca sin encontrarla». Toda la composición de la 
flota francesa de la época fue sometida a crítica. Para 
los acorazados, fue objeto de crítica el empeño de 
conciliar protección, potencia de armamento y velo- 
cidad, con la obtención de resultados mediocres. 
Los cruceros acorazados fallaron en su misión como 
perseguidores del tráfico marítimo, ya que el aumen- 
to de peso producido por el exceso de blindaje 
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provocó la consiguiente disminución de la velocidad 
y de la autonomía. Más criticable era la situación de 
los 25 cruceros protegidos construidos entre 1885 y 
1891: una colección de todos los tipos posibles. Los 
desplazamientos iban desde las 680 a las 8000 tonela- 
das, y las más diversas disposiciones del armamento 
y de la protección se daban cita en estos cruceros. 
Una sola característica resultaba común para todos 
ellos: una velocidad no superior a los 19 nudos. 

Éstos fueron los resultados de una política naval 
francesa con alternancia de directrices, que infiltró 
en una gran flota el germen de la ineficiencia operati- 
va. Respecto a la flota de unidades menores, merece 


Arriba: el Justice francés. Con 
la construcción de estos 
acorazados, Francia trato de 
recuperar el tiempo perdido, que 
habia dedicado a la constitución 
de la veloz flota torpedera. 


Abajo: el gran crucero 
acorazado Edgar Quinet. 
La reorganización de la Maring 


francesa permitió corregir 


graves anomalías, pues 
mientras otras marinas tenian 


ya el acorazado monocalibre, 


la francesa insistía todavia 
en el crucero acorazado. 
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citarse lo que escribió Philippe Masson en La politi- 
que navale francaise de 1850 a 1914, pues se trata de 
juicios instructivos que, cambiando las condiciones, 
pueden aportar orientaciones sobre las leyes que 
gobiernan la eficacia de las fuerzas navales, bajo 
cualquier bandera y en cualquier tiempo. 

Veamos lo que escribía Masson en 1968: 

«... El guardacostas es un tipo de buque que jamás 
hubiera debido figurar en la Marina francesa. Repre- 
senta la categoría de la flota costera, una flota inútil- 
mente especializada. El guardacostas es la evolución 
de las baterías flotantes aparecidas durante el Segun- 
do Imperio. En el curso de los años se convirtió en 
un acorazado de “formato reducido”, con un despla- 
zamiento de 6000 a 9000 toneladas, fuertemente 
protegido y con algunas piezas de gran calibre, pero 
privado de toda autonomía y con pésimas aptitudes 
marineras. Imposible encuadrarlo en una escuadra 
naval, aunque se lo clasificara como acorazado de 
2.2 clase, excesivamente débil para combatir contra 
los acorazados, y construido en número demasiado 
limitado para defender las costas con eficacia, en 
1896 resultaba completamente inútil. 

»Los torpederos habían reservado decepciones de 
otra índole. La mayor parte de ellos, los construidos 
por Normand, dieron resultados satisfactorios, pero 
toda una serie —51 unidades encargadas por el 
almirante Aube, los “35 meétres”— depararon los 
inconvenientes más amargos. Tras la desaparición 
de dos unidades, resultó necesario mejorar las aptitu- 
des marineras de estos medios, arrostrando unos 
costos elevados y al precio de una disminución de 
velocidad de 21 a 17 nudos. En realidad, para respon- 
der a los principios sacrosantos del número y de la 
invisibilidad, los torpederos franceses sólo desplaza- 
ban de 75 a 85 toneladas, por lo que resultaban 
barcos incómodos, de pésimas características mari- 
neras y sin autonomía. Estaban a merced de los 
destroyers británicos. Finalmente, por razones políti- 
cas y estratégicas, los torpederos de la defensa móvil 
se encontraban demasiado dispersos a lo largo de las 
costas, repartidos en una veintena de bases. Hubiera 
sido preferible, como sugerían algunos, construir un 
solo tipo de torpedero de 150 toneladas, como míni- 
mo, asignado a la protección de las bases y a la 
escolta de las formaciones navales... 

»Finalmente, no es posible guardar silencio sobre la 
extraordinaria variedad que presentaba la flota de 
guerra francesa. Mientras que la Marina británica 
construía sus naves por series homogéneas, los 
franceses disponían tan sólo de una flota “d'échanti- 
llons”... El Consejo Superior se limitaba a indicar las 
características generales de los buques. Los planos 
provenían en realidad del Comité de Construccio- 
nes, pero las direcciones técnicas, así como los 
astilleros privados y los ingenieros, eran libres para 
aportar todas aquellas “mejoras” que se considera- 
ran oportunas en el curso de la construcción. Si bien 
el proyecto inicial resultaba igual, los buques, una 
vez alistados, ofrecían una extraordinaria diversidad 
de detalles en las superestructuras, en la distribu- 
ción del armamento secundario y en las instalacio- 
nes internas... Sise considera el crítico estado en que 
se encontraba la Marina en 1899, es justo reconocer 
que las responsabilidades estaban bien repartidas: 
»1-El Parlamento... cometió el error de no dotar a la 
Marina de una verdadera ley naval, es decir, un 
programa financiero distribuido en cinco o diez 
años, tal como se disponía a hacer Alemania. Ello 
hubiera permitido una mejor utilización de las finan- 
ciaciones, asegurando el porvenir de los astilleros y 





evitando a la Marina pagar sumas enormes a las 
empresas privadas por la interrupción de las cons- 
trucciones... Al desarrollar la flota ligera en previsión 
de una guerra contra la Triple Alianza, el Parlamen- 
to cometió un segundo error grave... Los torpederos 
ligeros, los cruceros y los guardacostas no tenían 
ninguna utilidad contra la todavía débil Marina ale- 
mana, confinada entre el Báltico y el mar del Norte, 
y su utilidad resultaba escasa contra las incursiones 
de las fuerzas navales italianas. La defensa de las 
comunicaciones entre Africa del Norte y el territorio 
metropolitano exigía unos acorazados potentes y 
bien armados. 

»2-Por su parte, el Consejo Superior incurrió en la 
equivocación de insistir en programas encaminados 
a obtener la superioridad de la flota francesa respec- 
to a la británica. Si el Consejo quería conseguir la 
realización de una flota equilibrada..., debía presen- 
tar programas realistas que tuvieran en cuenta las 
posibilidades financieras e industriales. Ya en 1892, 
Emile Bertin, director de las construcciones navales, 
ponía en guardia frente a la constitución de varias 
flotas distintas. Condenaba igualmente el principio 
de una flota de ultramar compuesta “de buques en 
los cuales todas las características han sido en parte 
sacrificadas y que, aun siendo buenos barcos, resul- 
tan mediocres en cuanto a artillería, protección y 
velocidad”... Se habrían podido efectuar economías 
considerables... si las nuevas construcciones se hu- 
bieran orientado hacia tipos limitados de buques: 
acorazados fuertemente armados y protegidos, cru- 
ceros veloces y de una gran autonomía, torpederos 
de escuadra. Por último, una reducción de las bases 
hubiera permitido una modernización de los arsena- 






les y una mejora sensible de la productividad. Por la 
misma suma de dinero, Francia hubiese podido 
tener, en 1898, una flota incomparablemente más 
fuerte. 

»La crisis de Fashoda demostró que la Marina no 
estaba en condiciones de enfrentarse a la británica. 
La lección fue dura. La enseñanza sirvió, pero la 
aplicación de soluciones se hizo esperar. Hasta 1906, 
la Marina siguió construyendo torpederos demasia- 
do ligeros, y la construcción de cruceros acorazados 
prosiguió prácticamente hasta 1914, a pesar del adve- 
nimiento de los cruceros de batalla en Gran Bretaña 
y Alemania, que sentenciaron sin remisión aquel 
tipo de nave... Dos de las anomalías más importan- 
tes pudieron ser corregidas en vísperas de 1914. Los 
buques de guerra comenzaron a ser construidos por 
series homogéneas de cinco o seis unidades. Poco 
antes de Fashoda, el ministro Lockroy había procedi- 
do a una importante reforma: ... el Consejo Superior 
fijaba las características generales de los buques, y el 
estado mayor general, de acuerdo con la dirección 
del material (casco, blindaje, torres, artillería y torpe- 
dos), definía un proyecto base que sometía a una 
comisión técnica, de nueva constitución, la cual 
establecía una serie de planos completos. El Comité 
de las Construcciones examinaba los planos y podía 
aportarles modificaciones que la comisión técnica 
debería tener en cuenta. El proyecto definitivo, 
aprobado por el ministro, era confiado para su reali- 
zación a las direcciones de puertos y arsenales, bajo 
la estrecha supervisión de comisiones técnicas que 
coordinaban el trabajo de las direcciones para los 
materiales y la artillería. Así, hicieron su aparición 
los acorazados de los tipos “Patrie”, “Danton”, 


“Courbet”... todos ellos homogéneos y de aspecto 
netamente más militar... Por último, en 1912, Del- 
cassé logró que se votara un programa de nuevas 
construcciones navales para un período de ocho 
años, que constituyó la primera Ley para la Marina. 
»La lección que cabe extraer de este período, poco 
importante en el plano militar, es que la creación de 
una flota no es únicamente una cuestión financiera, 
sino sobre todo una cuestión de concepción y direc- 
ción. Se debe establecer una estrecha colaboración 
entre los dirigentes políticos y los navales. Los objeti- 
vos deben quedar claramente definidos, y la compo- 
sición de las fuerzas bien determinada. La ejecución 
de los planes operativos y de los programas de 
construcción ha de quedar garantizada por un esta- 
do mayor y por unos servicios técnicos plenamente 
responsables.» ] 

Tras la euforia de la «Jeune Ecole», Francia reem- 
prendió el camino común de todas las potencias 
navales, comenzando por los cinco buques de bata- 
lla del tipo «Charles Marteb», prosiguiendo con los 
tres de la clase «Charlemagne», para terminar, a 
fines del siglo XIX, con la botadura del Jéna y del 
Suffren, versiones mejoradas de los precedentes, 
pero con los mismos defectos en su tiempo señala- 
dos y sin aportar ninguna novedad en el conjunto de 
sus características. 

El comienzo del siglo xx señaló el retorno de la 
Marina francesa a los grandes acorazados con la 
construcción del République y del Patrie, botados en 
1902-1903, de 15000 toneladas, armados con 4 caño- 
nes de 305/45 y 18 de 165/45, y protegidos por 
una cintura acorazada completa, con un espesor má- 
ximo de 280 mm en el combés y de 180 mm en los 


Arriba: ejercicios de 
desembarco de marinos 
franceses a fines de siglo, 
según el documento de una 
fotografía de la época. 


A la izquierda: los acorazados 
monocalibre o «dreadnought» 
operaban ya en las más 
importantes marinas cuando en 
la francesa todavía se imponia 
la construcción de acorazados 
policalibre, perfectamente 
logrados pero sin duda 
superados desde el punto de 
vista operativo y técnico. 

Un excelente ejemplo de estas 
unidades fue el Diderot, 

con sus gemelos de la clase 
«Danton», botado en 1909 y 
alistado en 1911, un quinquenio 
después de la construcción del 
primer monocalibre. 
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Acorazados británicos de las 
clases «Royal Sovereign» 

y «Majestic» en plena 
navegación, en una 
reproducción de la época. 
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extremos. Su velocidad era de 18 nudos, con una 
potencia de 17000 hp. Fue característica la disposi- 
ción de su armamento de 165 mm: 12 piezas monta- 
das en torres dobles blindadas (180 mm de espesor), 
instaladas lateramente en la superestructura, y otras 
4 piezas emplazadas en otras tantas casamatas latera- 
les, sobre el puente principal y cerca del combés del 
buque. Naves de buenas aptitudes marineras con 
una artillería excelente, entraron en servicio cuando 
este tipo de buques había envejecido ya y estaba 
superado por la construcción del Dreadnought y por 
el desarrollo inicial de las unidades monocalibre. 
A los «République» siguieron las cuatro unidades 
de la clase «Liberté», de características análogas 
y mejoradas, pero también desfasadas con respecto 
a la evolución del moderno buque de línea surgido 
en 1905, o sea dos o tres años antes de que entraran 
en servicio. Típicas unidades pre-dreadnought, coro- 
naron su ciclo entre 1906 y 1911 con la construcción 
de las seis unidades de la clase «Danton», de casi 
20000 toneladas a plena carga, y 19 nudos de veloci- 
dad; primeros acorazados franceses con instalación 
motriz de turbina, su armamento principal estaba 
compuesto por 4 cañones de 305 mm y 12 de 204, 
todos en torres acorazadas dobles; el espesor de sus 
corazas era más bien limitado en comparación con 
unidades similares de otras marinas. 





Las opciones británicas 


Las tesis francesas de la «Jeune École» tuvieron 
también repercusiones en Gran Bretaña. La doctri- 
na francesa del empleo exclusivo de los torpederos y 
los cruceros fue oficialmente rechazada por la Royal 
Navy en 1886, por boca del almirante Freemantle, 
que calificó de «insensatas» las tesis de la «Jeune 
Ecole» y aseguró una vez más la posibilidad de que 
la flota se acercara a las costas enemigas y activara su 
bloqueo. Reconoció, sin embargo, que existían ries- 
gos y que por tanto era necesario adoptar rigurosas 
medidas defensivas: eficaz servicio de vigilancia cuan- 
do las escuadras estuvieran ancladas, obstrucciones 
y redes antitorpedos, y empleo de «cazatorpederos» 
frente a los ataques de los torpederos enemigos. 
La génesis del cazatorpedero hay que buscarla en 
España, donde, a mediados de la década de 1880, se 
empezó a estudiar la consecución de un buque 
torpedero que ofreciera mejores características de 
habitabilidad y pudiera acompañar a las escuadras, 
cumpliendo con la específica misión de destruir los 
torpederos enemigos. El teniente de navío de 
1.2 Fernando Villaamil fue comisionado para hacer- 
se cargo del proyecto; tras estudiar los tipos de torpe- 
deros existentes, se dirigió a los astilleros británicos 
Thomson, donde encargó una unidad de 350 tonela- 
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das de desplazamiento, con una eslora de 58 metros 
por 7 de manga; clasificada como crucero-torpedero, 
fue bautizada con el nombre de Destructor. Esta 
unidad, cuya trascendencia alcanzó dimensiones 
revolucionarias, dio origen al tipo que los británicos 
bautizarían como destroyer, demostrando así su acep- 
tación de los postulados de Villaamil. La incorpora- 
ción del Destructora las listas de la Armada española 
se produjo en febrero de 1887, un quinquenio antes 
de que los británicos adoptaran operativamente el 
nuevo tipo de buque. 

Los dos primeros destroyers británicos fueron el 
Havock y el Hornet. En febrero de 1893, el Havock 
demostró ser la nave más veloz del mundo al lograr 
28 nudos en las pruebas. 

El Almirantazgo británico, entusiasmado con los 
resultados, decidió encargar la construcción de nu- 
merosos cazatorpederos. La nueva unidad, inicial- 
mente concebida como instrumento de destrucción 
de los torpederos, gracias a sus características su- 
periores de armamento y velocidad, pronto reveló 
sus posibilidades para ser empleada a su vez como 
torpedero de grandes prestaciones. 

Entre 1892 y 1893, los círculos parlamentarios de 
Londres se alarmaron ante el costo creciente de los 
navíos de batalla, y el Almirantazgo recibió repetidas 








Arriba: el Repulse, acorazado 
británico de la clase «Royal 
Sovereign», en aguas francesas 
de Tolón. Obsérvese en esta 
unidad la artillería de gran 
calibre en torres barbeta 
abiertas. 


Á la izquierda: en este excelente 
modelo del Royal Sovereign 

se aprecian todos los detalles 
externos de la construcción, 

en especial la distribución 

de los cañones en torres 
barbeta descubiertas. 
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El Canopus británico. 

Con los acorazados de 

este tipo se dio el paso decisivo 
hacia la última evolución 

de la nave de batalla policalibre. 
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peticiones de proyectar acorazados de dimensiones 
y características menores con respecto a los de la 
clase «Royal Sovereign». Desde luego, la influencia 
francesa no resultaba ajena a esta tendencia de la 
clase política británica. William White no titubeó en 
presentar un proyecto que, partiendo de los «Royal 
Sovereign», posibilitara la reducción de varias carac- 
terísticas (modificando el peso del casco, de los 
medios de propulsión, de la protección), tales como 
el desplazamiento, la velocidad y la autonomía. Una 
operación de este género hubiera permitido una 
disminución en el costo de 60000 libras por unidad. 
Obviamente, con ello se habría conseguido un mayor 
número de unidades, aunque inferiores a las france- 
sas y las rusas. 

Gradualmente, la presión en pro de la reducción de 
los gastos navales fue cediendo, al precio de difículta- 
des políticas considerables, a pesar del evidente 
peligro que representaba el constante aumento de 
las flotas francesa y rusa. White consideraba, por 
ejemplo, que entre los años 1894 a 1896 había que 
empezar la construcción de al menos seis acoraza- 
dos para alistarlos en 1898, a fin de mantener un 
mínimo de superioridad con respecto a la flota de 
batalla franco-rusa. Lord Spencer, Primer Lord del 
Almirantazgo, había anunciado hacía tiempo el plan 
quinquenal 1893-1898 para la potenciación de la 
flota, pero el gabinete liberal siempre lo había comba- 
tido, hasta que, ante la amenaza de dimisión de 
todos los lores del Almirantazgo, el gobierno tuvo 
que ceder y renunciar a economizar a costa de la 
Marina. El programa Spencer, con un desembolso 
de 31 millones de libras en cinco años, preveía la 
construcción de 9 acorazados, 28 cruceros, 82 caza- 
torpederos, 30 torpederos, 7 cañoneros, 2 avisos y 
un buque de apoyo para los torpederos. 

En las nuevas construcciones se prestó gran aten- 
ción a las medidas de protección subacuática, funda- 
mental ya para la seguridad de los grandes buques 
frente a la difusión de la amenaza del torpedo. La 


Royal Navy tuvo muy en cuenta las experiencias 
francesas con el Henri IV, las rusas con el Cesare- 
vich, y las propias con el Belleisle. 

En términos prácticos, tras la botadura de los «Nile» 
y de los «Sans Pareil», en 1887, la Royal Navy atrave- 
só un período de desconcierto y de estancamiento 
en la construcción de navíos de línea. 

Sir William White, director de construcciones de la 
Royal Navy desde 1886 a 1903, siguió muy de cerca 
las teorías procedentes del otro lado del canal de la 
Mancha y dotó a la Marina de su país de torpederos y 
cruceros. Después de cuatro años de interrupción, 
en 1891 la Marina británica volvió a botar un acoraza- 
do, el Royal Sovereign, con un retorno a la solución 
de los buques con torres en barbeta; le siguieron 
otras seis unidades de la misma clase: Empress of 
India (después Renown), Ramillies, Repulse, Resolu- 
tion, Revenge, Royal Oak y otra unidad aparte, el 
Hood, que difería de los precedentes por tener las 
torres cerradas. Con una eslora de 116 metros, 
desplazaban 14150 toneladas, con una potencia de 
13000 hp y una velocidad de más de 16 nudos. El 
sistema de protección consistía en una cintura par- 
cial de 456 mm, que rebasaba en 0,91.m la línea de 
flotación; sobre ella se alzaba otra coraza ligera de 
127 mm, de 2 metros de altura, que cubría un tercio 
de la eslora. Las torres tenían blindajes de 430 mm, y 
el del puente era de 76 mm. La fuerza: ofensiva 
estaba representada por 4 cañones de 343 mm mon- 
tados a pares en dos torres instaladas sobre barbetas, 
10 cañones de 152 mm de tiro rápido, 16 de 57 mm, 
12 menores y 7 tubos lanzatorpedos. Eran buques de 
excelentes aptitudes marineras y significaron un 
gran avance con respecto a las unidades del tipo 
«Collingwood». 

Con las nueve unidades de la clase «Majestic», 
comenzadas entre 1893 y 1895, la Marina británica 
obtuvo, cuando entraron en servicio (1895-1898) 
unas unidades de batalla que se contaban entre las 
más potentes del mundo. Con ellas y con las seis 











































































unidades siguientes de la clase «Canopus» (Cano- 
pus, Albion, Glory, Goliath, Ocean y Vengeance), de 
13000 toneladas y una velocidad de más de 18 nu- 
dos, la Marina británica emprendió un programa de 
notable potenciación de su escuadra de batalla, reali- 
zando progresivamente aquellas unidades que des- 
pués fueron consideradas entre las mejores de los 
tipos pre-dreadnought. A los «Canopus», primeras 
unidades británicas que embarcaron calderas con 
tubos de agua y poseyeron coraza Krupp, los siguie- 
ron versiones mejoradas con las tres unidades de la 
clase «Formidable» (Formidable, Irresistible e Impla- 
cable) y las cinco de la clase «London» (London, Bul- 
wark, Prince of Wales, Queen y Venerable), todas ellas 
de 1898-1904, versiones mejoradas de los «Cano- 
pus», de 15000 toneladas y 18 nudos, cañones de 
305 mm y protección vertical de 230 mm. El tipo pre- 
dreadnought británico culminó a principios del 
siglo xx con la construcción de los seis acorazados 
de la clase «Duncan» (Duncan, Albemarle, Cornwa- 
llis, Exmouth, Montagu y Russell), de 1899-1904, 
también realizados según la misma línea evolutiva 
de los «Canopus», pero con velocidades de 19 nudos, 
alos que siguieron los buques de la clase «King Ed- 
ward VID». Construidos entre 1901 y 1907, estos últi- 
mos acorazados policalibre tradicionales (King Ed- 
ward VII, Africa, Commonwealth, Britannia, Domi- 
nion, Hibernia y New Zealand) fueron algo menos 





Arriba: la flota norteamericana 
en crucero pasa el Golden Gate 
de San Francisco en 1908, según 


una pintura de Henry 
Reuterdahl (U.S. Naval 
Academy, Annapolis). 


A la izquierda: vista del 
acorazado Illinois desde el 


puente de Brooklyn, en una foto 


tomada en 1902. 


A la derecha: la torre doble de 
proa, de 254/40, del acorazado 
Emanuele Filiberto. Con su 
gemelo Saint Bon, eran 

en realidad, más que auténticos 
buques de batalla, grandes 
cruceros acorazados. 


Abajo: el Regina Margherita 
en septiembre de 1903, al 
entrar en servicio. 


veloces que los «Duncan», pero poseían un arma- 
mento principal más consistente, ya que a los 4 ca- 
ñones de 305 mm se añadieron 4 piezas de 234 mm. 


Otras marinas al finalizar el siglo XIX 


Las directrices políticas, técnicas y operativas de las 
marinas francesa y británica influyeron sobre las 
demás marinas principales. Cruceros protegidos y 
acorazados, unidades torpederas y submarinos au- 
mentaron su presencia en las fuerzas navales, mien- 
tras se generalizaba la carrera en pos del refuerzo 
numérico y cualitativo de los acorazados. Las teorías 
innovadoras habían hallado, evidentemente, su ade- 
cuada aplicación en un oportuno equilibrio de fuer- 
za entre las diversas categorías de buques y una 
interpretación más racional de la doctrina de empleo 
del conjunto de la flota. 

La Marina italiana se resintió indudablemente de la 
influencia de la «Jeune Ecole», y de ahí su empeño 
en la construcción de cruceros y de torpederos, con 
ausencia de acorazados. En realidad, en el segui- 
miento de esta tendencia coadyuvaron también difi- 
cultades financieras, que frenaron los programas de 
la Regia Marina. En 1892, el ministro Saint Bon hizo 
reemprender la construcción de acorazados, aun- 
que, teniendo en cuenta las restricciones económi- 
cas, con un desplazamiento reducido y con las carac- 
terísticas correspondientes. En consecuencia, se 
proyectaron dos unidades bien protegidas, con des- 
plazamiento y armamento limitados. 

Fue así como entre 1893 y 1894 se puso quilla al 
Emanuele Filiberto y al Saint Bon, acorazados que 
fueron considerados por muchos como la realiza- 
ción de un nuevo tipo de gran crucero acorazado: 
18 nudos de velocidad, un desplazamiento de unas 
10000 toneladas, 250 mm de blindaje en la cintura, 
4 cañones de 254/40 como armamento principal, 
y 8 piezas de 152 y 8 de 120 como secundario. La 
potencia de sus máquinas era de 14000 hp, y la 
autonomía, a 10 nudos, de 7000 millas. El peso total 
de la protección era de 2400 toneladas, lo que 
equivalía al 26% del peso total de la unidad. 
Durante el último ministerio Brin, este gran proyec- 
tista ideó un nuevo tipo de acorazado, teniendo 
siempre presentes los conceptos que le habían inspi- 
rado los proyectos de las clases «Italia» y «Re Umber- 
to». Brin trató de hallar soluciones más modernas 
para los dos nuevos acorazados, comenzando por 
renunciar a las dimensiones limitadas, para volver al 
acorazado de gran desplazamiento. No obstante, 
tuvieron un desplazamiento inferior al de las unida- 
des extranjeras contemporáneas, como las «King 
Edward» británicas y las «République» francesas. 


Brin murió antes de ver completados los planos de 
estas nuevas unidades y fue misión de su sucesor 
presentar la petición de construcción al Parlamento. 
Tras polémicas discusiones sobre la oportunidad o 
inoportunidad para Italia de poseer acorazados en 
vez de un mayor número de torpederos, la propues- 
ta para la construcción de los dos nuevos acorazados 
fue finalmente aprobada. Así, en 1898-1899 entraron 
en gradas el Benedetto Brin y el Regina Margherita, 
que fueron alistados entre 1904 y 1905. Típicos 
acorazados policalibre de 14000 toneladas, demos- 
traron excelentes aptitudes marineras, discreta habi- 
tabilidad, protección amplia aunque de escaso espe- 
sor en sus valores máximos (150 mm) y buena 
velocidad (20 nudos), con un notable armamento de 
4 cañones de 305/40, otros tantos de 203/ 40, 12 de 
152 y muchos otros menores. El peso total del 
blindaje representaba el 16% del desplazamiento 
normal y se aproximaba a las 2200 toneladas; el de la 
instalación motriz era casi el 12% y el de la artillería 
el 11%, en tanto que el peso del casco se elevaba a 
6200 toneladas. 

Lo mejor de la producción naval italiana fueron las 
cuatro unidades de la clase «Vittorio Emanuele», 
proyectadas por Vittorio Cuniberti, creador del 
acorazado monocalibre, cuya próxima aparición iba 
a provocar una revolución innovadora en la flota de 
combate. : 

La Marina de Estados Unidos efectuó una inversión 
de tendencia en 1896 con la construcción del Kear- 
sarge y el Kentucky, buques de 12000 toneladas, con 
artillería de 343 mm. Presentaron la particularidad 
de las torres dobles de 203 mm montadas sobre las 
torres de los calibres principales. En los últimos años 
del siglo, consciente ya del conjunto de intereses e 
influencias que tenía en los grandes espacios oceáni- 
cos, y especialmente en la zona extremo-oriental y 
en el Pacífico, Estados Unidos pusieron en grada 
seis acorazados pertenecientes a las clases «Alaba- 
ma» y «Maine». Apenas comenzado el nuevo siglo, 
frente a la carrera armamentista naval que estaban 
realizando Gran Bretaña, Alemania y Japón, Was- 
hington decidió impulsar un amplio programa de 
nuevas construcciones. Del mismo formaron parte 
13 acorazados, todos ellos construidos en el período 
1902-1908: 2 de la clase «Idaho» (13000 toneladas, 
17 nudos), 5 «New Jersey» (15000 toneladas, 19 nu- 
dos), 2 «Louisiana» (16000 toneladas, 18 nudos) y 
4 «Kansas» (16000 toneladas, 18 nudos), todos con 
armamento principal de 4 cañones de 305 mm y 
8 de 203. Con la construcción de los «Kansas», la 
U.S. Navy puso fin a los acorazados tradicionales, y 
los sucesivos «South Carolina» constituyeron sus 
primeros acorazados monocalibre. 








Representación de la batalla del 
rio Ya-lu (1894) y de la 

victoria de la flota nipona sobre 
la china, según un grabado 
japonés de la época. 





LAS 
GUERRAS 


ULTIMAS 


NAVALES 


DEL SIGLO XIX 


La guerra chino-japonesa 


En julio de 1894, estalló un grave conflicto entre 
China y Japón: la primera consideraba Corea como 
un dominio suyo, y el segundo deseaba que fuese 
independiente. En base a un acuerdo de 1886, tanto 
China como Japón tenían el derecho de enviar 
tropas a la península coreana, previo aviso a la otra 
parte. 

En junio de 1894, los acontecimientos desemboca- 
ron en un estado de beligerancia, aunque sin carác- 
ter oficial. Los chinos enviaron 1500 soldados a 
Asan, a lo que replicaron los nipones con el desem- 
barco de 5 000 hombres en Chemulpo, negándose 
después a retirarlos. Los chinos transportaron a 
Corea, por vía marítima, más refuerzos con el fin de 
superar a las fuerzas japonesas; Tokio consideró 
este último envío de tropas como una declaración de 
guerra y extrajo las consecuencias pertinentes. 


Las fuerzas navales enfrentadas 


Ambos contendientes consideraban que el dominio 
del mar constituía una condición esencial para el 
éxito de las operaciones militares. 

La flota china parecía gozar de un cierto margen de 
ventaja frente a la adversaria, pero carecía de organi- 
zación y sus dotaciones no estaban preparadas. Por 


consiguiente, de las cuatro escuadras disponibles 
sólo se utilizó una. Los buques más importantes 
eran los dos acorazados de construcción alemana 
Chen Yuen y Ting Yuen, de 7400 toneladas. Otras 
unidades eran los cruceros protegidos King Yuan y 
Lai Yuan, de 2900 toneladas; Chih Yuan y Ching 
Yuan, de 2300 toneladas; el Chi Yuan, de 2355 
toneladas y el guardacostas acorazado Ping Yuen, de 
2 185 toneladas. 

La escuadra nipona, cuyas tripulaciones habían sido 
excelentemente adiestradas por oficiales británicos, 
no alineaba naves acorazadas, puesto que las viejas 
fragatas Fuso, Hiei y Kongo, completadas en 1878, ya 
habían sido superadas. Las mejores unidades eran 
los cruceros protegidos /tsukushima, Hashidate y 
Matsushima, proyectados en Francia y de 4 277 tone- 
ladas, y Naniwa y Takachiho, de 3 650 toneladas. Sin 
embargo, las unidades más eficaces eran los cruce- 
ros protegidos Yoshino y Akitsushima. 


Los casos del «Chi Yuan» y del «Kowshing» 


El 25 de julio de 1894, la división ligera japonesa 
(Yoshino, Naniwa y Akitsushima), mandada por el 
contraalmirante Tsuboi, se situó frente a Asan para 
interceptar los transportes de tropas chinas que se 
dirigían a Corea. 

El almirante Ting, comandante de la escuadra china, 
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Abajo: la batalla del rio Ya-lu 
en sus tres momentos 
fundamentales: el encuentro 
entre las dos formaciones 

china y japonesa, la apertura de 
fuego por parte de las fuerzas 
niponas y la ruptura de contacto 
de las dos formaciones, 

ambas dirigiéndose a Port 
Arthur, 


cometió el error de fraccionar sus fuerzas y destacar 
el crucero protegido Chi Yuan y el cañonero torpede- 
ro Kuang I para que escoltaran dos transportes hasta 
Asan, unidades que atracaron en ese puerto el 
24 de julio. 

El mismo día de la llegada de la división de Tsuboi, 
los buques chinos salieron del puerto para regresar a 
su base, y hacia las 07.00 de la mañana se inició una 
batalla que terminó poco después de una hora. 

El rápido y preciso fuego de los japoneses averió de 
inmediato el Chi Yuan, primero en el puente de 
mando y después en la torre de barbeta de 210 mm, 
que quedó totalmente inutilizada. La unidad china, 
que sólo podía oponer al adversario su pieza de popa 
de 150 mm, fue puesta de nuevo en condiciones de 
navegar y se alejó en dirección a Wei Hai-wei,. 


LA BATALLA DEL YA-LU 


——=+- Movimientos de la escuadra principal japonesa 
——=» Movimientos de la división ligera japonesa 
———> Movimientos de los buques chinos 





LAS FUERZAS ENFRENTADAS EN LA BATALLA DEL YA-LU 


Unidades 


JAPONESAS 
División principal (almirante lto) 


Cruceros MATSUSHIMA, ITSUKUSHIMA, HASHIDATE 


Fragata acorazada FUSO 
Corbeta acorazada HIE! 
Guardacostas CHIYODA 


Ton. Nudos Armamento principal 


4277 
3717 
2248 
2400 


1-320/38; 11-120/40:4 tit 
8-152/50; 2 11t 

3-170; 6-150; 2 tit 
10-120/40; 4 11t 


División ligera (contraalmirante Tsubol) 


Crucero YOSHINO 
Crucero AKITSUSHIMA 
Cruceros TAKACHIHO, NANIWA 


Unidades 


CHINAS 


División principal (almirante Ting) 
Acorazados TING YUEN, CHEN YUEN 


Cruceros KING YUAN, LAI YUAN 
Crucero CHI YUAN 


Cruceros CHIH YUAN, CHING YUAN 


Guardacostas PING YUEN 


Cañoneros CHAO YUNG, YANG WEI 


Cañonero KUANG CHIA 
Cañonero KUANG PING 
Torpedero FU LUNG 
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4180 
3100 
3650 


4-152/40; 8-120/40, 5 tit 
1-320/38; 12-120/40; 4 tIt 
2-260/35; 6-150/35; 4 tit 


Nudos Armamento principal 


2-305/20; 2-150/25; 3 tit 
2-208/35; 2-150; 4 tt 
2-208/35; 1-150/35; 4 tit 
3-208; 2-152; 4 tit 
2-260; 2-150; 4 tit 
2-254/32; 4-120 

2-152; 4-120 

3-120/40; 4 tit 

3 tit 


aprovechando el hecho de que los japoneses no 
persistieran en su acción ofensiva. El capitán del 
Kuang l, puesto inmediatamente fuera de combate, 
no pudo evitar que el buque embarrancara y al poco 
tiempo fue destruido por los nipones. 

Apenas terminado el encuentro, los japoneses avista- 
ron otros dos buques, que fueron interceptados. Se 
trataba del transporte cañonero chino Tsao Chiang y 
del vapor Kowshing, fletado por los británicos. 

El Akitsushima capturó el Tsao Chiang, que se rindió 
sin abrir fuego, y el Naniwa detuvo al Kowshing, que 
fue hundido a cañonazos. 

Gran Bretaña protestó airadamente, pero después 
hubo de admitir que la acción nipona había estado 
justificada, ya que el vapor transportaba 1 200 solda- 
dos y 12 cañones, fuerzas que de haber llegado a 
Asan hubieran dado la vuelta a la situación. 


La batalla del río Ya-lu 


En el mes de septiembre, las operaciones en Corea 
se inclinaron a favor de los japoneses, por lo que el 
gobierno chino decidió enviar refuerzos por vía 
marítima, y el almirante Ting, que se encontraba 
en Port Arthur, recibió la orden de escoltar cinco 
transportes. 

A la 01.00 de la madrugada del 16 de septiembre, la 
formación china zarpó rumbo a la desembocadura 
del río Ya-lu, 75 millas al noreste del islote de 
Pingyang. Las operaciones de desembarco se inicia- 
ron de inmediato, mientras Ting, con la casi to- 
talidad de sus buques, echó el ancla dispuesto a 
intervenir. 

La escuadra nipona, mandada por el almirante Ito, 
ignoró la presencia del adversario hasta que, al 
mediodía del 17 de septiembre, cuando también se 
hallaba en las proximidades de la desembocadura 
del Ya-lu, avistó la formación china. 

El plan inicial de Ito consistía en atacar en línea de 
fila y situarse al norte de la escuadra china, pero 
durante esta maniobra dirigió las naves de Tsuboi, 
que mandaba una de las dos divisiones japonesas, 
hacia el centro de la formación china, para que el 
adversario no supiera todavía cuál sería el punto de 
ataque. Por su parte, los chinos estaban dispuestos 
en una formación frontal irregular, similar a un 
ángulo obtuso. Ting había elegido esta formación 
porque una maniobra simultánea de 90% le permiti- 
ría adoptar la línea de fila, pero cometió el error de 
no destinar a los extremos ninguna de sus mejores 
unidades. 

Cuando se hallaban a una distancia de 3 000 metros, 
los buques de Tsuboi abrieron fuego, descargando 
una lluvia de proyectiles sobre los cañoneros chinos 
Chao Yung y Yang Wei, con lo que la refriega se 
generalizó. Envueltos en llamas, el Yang Wei y el 
Chao Yung fueron puestos fuera de combate; el 
primero embarrancó en los arenales y el segundo se 
fue a pique. El crucero Chih Yuan se alejó sin motivo 
aparente del lugar del encuentro, y puso rumbo 
hacia Port Arthur; después, su comandante sería 
decapitado por cobardía. Otra unidad de Ting tam- 
bién se retiró del combate: el cañonero Kuang Chia, 
que más tarde se hundió, antes de alcanzar Port 
Arthur. 

La escuadra de Ting, reducida a seís naves,,se 
encontró atrapada entre las divisiones de Ito y de 
Tsuboi. El fuego preciso de los japoneses causó otra 
víctima: el crucero Chin Yuan, que se fue a pique a 
consecuencia de las serias averías en la línea de 
flotación. El Lai Yuan y el Chiang Yuan también 


estaban en llamas, pero sus dotaciones siguieron 
combatiendo. La división de Tsuboi atacó asimismo 
al King Yuan, que se hundió después que explotaran 
sus calderas. En esta fase de la batalla, también los 
japoneses hubieron de lamentar algún daño, ya que 
el Matsushima fue alcanzado por un proyectil de 
260 mm del Ping Yuen y por dos de 305 mm del Ting 
Yuen; estos impactos hicieron explosionar 70 cargas 
de 120, que causaron la muerte a un centenar de 
tripulantes. El buque insignia nipón, gravemente 
averiado, tuvo que retirarse de la formación. Los 
cañoneros Akagi y Hiei también resultaron averia- 
dos, aunque no de importancia. La escuadra de 
Ting, reducida ahora a cuatro buques, había sufrido 
un castigo demasiado duro para poder proseguir la 
lucha, ya que los acorazados Chen Yuen y Ting Yuen 
habían sido alcanzados por centenares de proyecti- 
les y habían agotado sus municiones. Durante la 
noche, la escuadra china se alejó de aquella zona y se 
dirigió hacia Port Arthur. 


Wei Hai-wei 


Después de la batalla del río Ya-lu, las unidades 
chinas supervivientes se refugiaron en Port Arthur, 
donde fueron sometidas a una reparación de urgen- 
cia. El 24 de octubre, en vista de que los japoneses 
habían desembarcado en la península del Liao-tong 
y se estaban aproximando a la base, Ting recibió la 
orden de trasladar sus buques a Wei Hai-wei; ante 
esta medida, los japoneses planificaron una serie de 
operaciones con el fin de neutralizar esta base y 
hundir los buques enemigos fondeados en ella. 

El 20 de enero de 1895, los nipones desembarcaron 
al sudeste de Wei Hai-wei y, tras diez días de 
combate, consiguieron apoderarse de los fuertes 
situados en el extremo oriental de la rada. Una vez 
penetraron en el perímetro defensivo, procedieron 
impunemente a la destrucción sistemática de la 
escuadra enemiga. 

Como los buques chinos todavía se hallaban bajo la 
protección de las baterías costeras, entre el 30 de 
enero y el 5 de febrero, los japoneses realizaron una 
serie de ataques nocturnos con sus torpederos. El 
último día, los japoneses, a costa de perder dos 
torpederos (los números 9 y 22), hundieron el acora- 
zado Ting Yuen. La noche siguiente efectuaron otro 
ataque, que se saldó con el hundimiento del cañone- 
ro Wei Yuan y del crucero Lai Yuan. Conquistada la 
ciudad, los japoneses dirigieron el fuego de los 
cañones de los fuertes contra los buques chinos. El 
7 de febrero, fue hundido el crucero Ching Yuan, y el 
Yoshino y el Naniwa abortaron un intento de fuga 
de los torpederos chinos. Sólo dos de ellos lograron 
burlar el cerco. 

Wei Hai-wei capituló el 12 de febrero, dejando en 
manos de sus asaltantes un botín impresionante: 
14 buques chinos, que podían repararse, entre ellos 
el Chen Yuen (luego denominado Chin Yen), pasaron 
a formar parte de la Marina Imperial. 

China fue obligada a ceder Port Arthur, la península 
del Liao-tong, la isla de Formosa y las islas Pescado- 
res; a reconocer la independencia de Corea, y a dejar 
como garantía Wei Hai-wei. 

Estas condiciones suscritas por China en Shimono- 
seki (17 de abril de 1895) perjudicaban, sobre todo 
en el Liao-tong, los intereses de Rusia, la cual, como 
no se hallaba preparada para una guerra contra 
Japón, requirió la intervención diplomática de las 
otras potencias europeas. El 23 de abril, Rusia, 
Francia y Alemania pidieron a Japón que «renuncia- 


ra» a la península del Liao-tong. Los japoneses 
accedieron a ello «en reconocimiento a los leales 
consejos de las potencias amigas». Con ello se echa- 
ban las bases de la futura guerra contra Rusia. 


La guerra de 1898: 
Estados Unidos contra España 


Seis años después de la guerra de Secesión, Estados 
Unidos ya había restañado las heridas del conflicto 
y la federación vivía intensamente un período de 
actividad e iniciativas económicas, industriales y 
comerciales. 

Sin embargo, estas iniciativas en pro de un gran 
desarrollo pasaron inadvertidas para la moderniza- 





Abajo: desembarco de 

tropas japonesas en Chemulpo 
(Corea del Sur), en junio 

de 1894. Esta acción 
desencadenó la guerra 
chino-japonesa. 


En el centro: el acorazado chino 
Chen Yuen, una de las 
unidades que participó en el 
conflicto entre China y 

Japón. Fue capturado por los 
japoneses. En la foto, el 

buque aparece todavía en aguas 
alemanas, poco después 

de ser completado. 


En la parte inferior: el crucero 
chino Chin Yuan, 
después de ser completado. 








Una imagen histórica: el 
acorazado norteamericano 
Maine frente al castillo del 
Morro, en la bahía de La 


Habana, el 25 de enero de 1898; 


exactamente tres semanas más 
tarde, volaría por los aires y se 
iniciarían una serie de 
reacciones en cadena que 
desembocarian en la guerra 
hispano-norteamericana. 


Abajo: el Maine fondeado en la 
bahía de La Habana, según un 
dibujo de Caula aparecido en 
la revista Mustración Española 
y Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 
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ción de las fuerzas armadas en general y de la Marina 
en particular. En este aspecto, fue necesario esperar 
a que las teorías del comandante Alfred Thayer 
Mahan, expuestas en su obra The Influence of Sea 
Power upon History, se difundieran y empezaran a 
influir en los ambientes políticos de Washington. 
También resultaban atractivos los objetivos geoestra- 
tégicos: las islas Hawai, que no debían caer en 
manos británicas, para impedir que, junto con Cana- 
dá y Nueva Zelanda, Gran Bretaña formara un 
cordón que podía sofocar a Estados Unidos hacia el 
oeste; el istmo de Panamá y la isla de Cuba, esta 
última transformada en base para la flota, permitiría 
a Washington controlar el Caribe y el golfo de 
México. 

Las teorías de Mahan fueron adoptadas por unjoven 
político, diputado republicano: Theodore Roose- 
velt. Cuando en 1897, William McKinley accedió a 
la presidencia, nombró secretario de Estado para la 
Marina a John D. Long, y subsecretario a Theodore 
Roosevelt. Este último, apenas puso los pies en el 
Navy Department, pidió la construcción de una gran 
flota para cometidos oceánicos; la puesta en práctica 
de una enérgica política exterior; la anexión de las 
Hawai y la adquisición de las islas Vírgenes a Dina- 
marca; la construcción de un gran canal interoceáni- 
co y, sobre todo, una intervención armada en Cuba y 


la expansión territorial de Estados Unidos. A pesar 
de las prudentes sugerencias del presidente McKin- 
ley, Roosevelt estaba decidido a trabajar con dureza 
para convertir la flota estadounidense en un eficaz 
instrumento bélico. Otro empeño suyo, incesante, 
fue convencer a la opinión pública, alos políticos y al 
propio presidente, de la urgencia por poner en prácti- 
ca la política exterior y naval propuesta por él mis- 
mo. Roosevelt chocó con la oposición de McKinley 
y de la mayoría del Congreso, por lo que los gastos 
de la Marina fueron reducidos, pero su propaganda 
nacionalista obtuvo una gran acogida por parte de la 
opinión pública. Sin embargo, no tuvo que esperar 
mucho para que se impusieran sus objetivos políti- 
cos así como las teorías de Mahan: el «caso Maine», 
Cuba y la guerra contra España le reportaron la 
ocasión. 


La cuestión cubana y el «caso “Maine”» 


Cuba y Puerto Rico eran las únicas posesiones que 
le quedaban a España en América. En Cuba, a causa 
de la dura política de Madrid con la población 
autóctona, desde febrero de 1895 hervía una intensa 
actividad guerrillera, conocida como «Guerra Chi- 
ca» cuyo desenlace, sin embargo, tendía a inclinarse 
lentamente de modo favorable para los españoles. 
Bajo el impulso de las teorías de la supremacía de 
Mahan y Roosevelt, Estados Unidos se mostró viva- 
mente interesado por todo cuanto sucedía en una 
zona tan próxima a sus costas. La opinión pública, 
influida por un sector de la prensa, simpatizaba 
abiertamente con los insurrectos y propugnaba un 
choque bélico con España, y el caso del acorazado 
Maine fue el detonante. 

Esta unidad, mandada por el capitán de navío Char- 
les Dwight Sigsbee, llegó a La Habana el 25 de enero 
de 1898 con la misión real de proteger a los residen- 
tes estadounidenses, aunque desde el punto de vista 
oficial se justificara su presencia aduciendo medidas 
encaminadas a reforzar las relaciones entre España y 
Estados Unidos; en esta línea de buena hermandad, 
España envió el crucero protegido Vizcaya a que 
visitase el puerto de Nueva York. Sea como fuere, 
el Maine fondeó a 200 metros del dique. A las 
21.00 horas del 15 de febrero, el acorazado estadou- 
nidense saltó por los aires, hundiéndose por la popa 


y arrastrando consigo a 262 de los 34 oficiales y 
970 suboficiales y marineros que componían su do- 
tación. Los efectos de la deflagración y los innume- 
rables restos que volaron en todas direcciones cau- 
saron desperfectos en varios buques, españoles y 
norteamericanos, anclados en las cercanías. Al cabo 
de un par de días del suceso, sólo sobresalía del agua 
uno de los palos del Maine, en el que el almirante 
Manterola, a la sazón comandante de Marina en La 
Habana, autorizó que se izase el pabellón de Estados 
Unidos. 

A continuación comenzó una intensa actividad di- 
plomática entre La Habana y Washington, y entre 
Madrid y La Haya. En Estados Unidos, ciertas autori- 
dades achacaban el siniestro a una explosión fortui- 
ta, mientras que otros sectores, en los que se alinea- 
ba el propio presidente McKinley, se empeñaban en 
sostener que se trataba de un acto de provocación 
española. A las posturas de unos, en el sentido de 
que la explosión se debía a una mina alevosamente 
colocada, se exponían otras tesis, que mantenían 
que la explosión fue debida a la avería de una caldera 
o a un accidente en el manejo de los torpedos del 
propio Maine. Las teorías en favor de la explosión 
interna se apoyaban, entre otros razonamientos, en 
que en la bahía no flotaban peces muertos y que el 
buque tardó dos días en hundirse completamente, 
lo que no hubiera sucedido de haber sido externa la 
deflagración. 

Mientras en Estados Unidos la prensa y ciertos 
círculos políticos se dedicaban a caldear los ánimos 
de la opinión pública con frases como «¡Acuérdate 
del Maine!» (años más tarde sería «¡Acuérdate de 
Pearl Harbor!»), la US Navy, con el apoyo del Se- 
nado, creó una comisión investigadora, cuyo dicta- 
men final se reafirmó en la tesis de la mina. 

Por su parte, la comisión técnica nombrada por el 
gobierno español — constituida por el comandante 
de artillería Iriarte, el teniente de navío Benavente y 
el comandante de ingenieros Montero— se pronun- 
ció en favor de la explosión interna. Ante semejante 
disparidad de criterios, se dispuso que la Royal Navy 
ejerciera el papel de árbitro; tras los estudios de ésta, 
que acabaron por apoyar las conclusiones de la 
comisión española, Estados Unidos rechazó el arbi- 
traje y declaró que el caso Maine constituía casus 
belli. El Congreso de Washington votó una asigna- 


ción de 10 millones de dólares para la defensa, y el 
28 de abril se envió un ultimátum al gobierno de 
Madrid, al que siguió horas más tarde la ruptura de 
relaciones diplomáticas. 


Las flotas enfrentadas 


La US Navy había sido oportunamente reforzada 
con la entrada en servicio de cinco acorazados mo- 
dernos y dos cruceros acorazados. Además, se ha- 
bían adquirido dos cruceros protegidos brasileños 
que se estaban construyendo en los astilleros británi- 
cos de Elswick. A estas unidades se agregaban unos 
quince cruceros protegidos y una veintena de unida- 
des menores. 

La flota española, que sólo podía alinear tres cruce- 
ros protegidos de la clase «Oquendo», se hallaba en 
condiciones muy adversas. La única unidad eficien- 
te era el crucero acorazado Cristóbal Colón, pero 








En la parte superior: la flota del 


almirante Cámara en Port 


Said. Acudía, demasiado tarde, 


en ayuda de la escuadra de 
Cavite. 


Arriba: la bandera española, en 
la forma que se adoptó en 1793 
y que se mantendría inalterada 


hasta 1931. 


A la izquierda: uniformes de la 
Marina española a finales del 


siglo XIX (foto G. Costa). 
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En la parte superior: el crucero 
no protegido Reina Cristina, 
buque insignia de la armada 
española en la batalla de 
Cavite. 


Arriba: el acorazado 
estadounidense USS Oregon 
zarpa de Nueva York el 12 de 
octubre de 1898, 

rumbo a Manila. Cuando 
estalló la guerra con España se 
hallaba en plena navegación y 
recibió la orden de volver a 
aguas atlánticas. 





El almirante Patricio Montojo, 
comandante de la escuadra 
española de Filipinas. 
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como carecía de sus piezas principales —2 cañones 
Armstrong de 254/45, que no se completarían hasta 
el mes de agosto—, su armamento consistía única- 
mente en piezas secundarias de 152 y de 120 mm. En 
lo que se refería a distribución de las bases y adiestra- 
miento de tripulaciones, las condiciones también 
eran favorables a los estadounidenses. Estos poseían 
en Key West una estación de carboneo, mientras 
que en Port Royal (Jamaica) había un dique idóneo 
para reparación de acorazados; por su parte, los 
españoles sólo podían contar en La Habana con un 
dique pequeño, apto únicamente para albergar pe- 
queños cruceros. 

Los españoles carecían de todo adiestramiento teóri- 
co-práctico, sobre todo en lo referente al tiro; los 
norteamericanos, en cambio, se habían familiari- 
zado rápidamente con las técnicas modernas del 
combate naval. 


Cavite 


Ya antes del inicio de las hostilidades, una escuadra 
estadounidense, bajo el mando del comodoro Geor- 
ge Dewey, había sido desplazada a Hong Kong, 
dispuesta a intervenir contra las posesiones españo- 
las del Pacífico. El 24 de abril, un telegrama proce- 
dente de Washington ordenó la destrucción de los 
buques españoles fondeados en las Filipinas, por lo 
que la escuadra abandonó Hong Kong y, el 30 de 
abril, se apostó frente a Manila. 


La Armada española tenía serios problemas, como 
la falta de personal especializado — por lo que mu- 
chos buques no contaban con tripulaciones adecua- 
das—, O la carencia de suministros de carbón y 
municiones. Por ejemplo, la mayoría de los proyecti- 
les Armstrong que empleaban los cañones españo- 
les habían sido comprados casi de desecho y eran 
defectuosos: en las prácticas de tiro, más de un 
servidor resultó herido. Los nuevos proyectiles en- 
cargados se recibieron en cantidad suficiente; sin 
embargo, una gran parte de los buques españoles 
entrarían en combate sin haber efectuado un solo 
disparo de prueba. Para colmo de males, muchas de 
las máquinas de los barcos estaban en deficientes 
condiciones, y los ascensores de municiones tenían 
que ser accionados manualmente. 

No había ningún plan de defensa ni de reavitualla- 
miento. El almirante Cervera había comentado que 
incluso una victoria inicial sólo pospondría el inevita- 
ble desastre, ya que el gobierno español, despreocu- 
pándose de su flota, no la había dotado de protec- 
ción ni de artillería moderna. El gobierno de la 
Regente cometió además la imprudencia de dividir 
sus ya de por sí mermadas fuerzas en el Caribe, 
enviando un pequeño destacamento, al mando del 
almirante Manuel Cámara, a reforzar la escuadra de 
Cavite. 

Los escasos preparativos que los españoles efectua- 
ron para afrontar la guerra se reflejaron en Manila. 
El almirante Patricio Montojo era el comandante de 
la escuadra de Filipinas, compuesta de cruceros y 
cañoneros, todos ellos bastante viejos, de escaso 
valor bélico, casco de madera sin cubiertas acoraza- 
das, y artillados con cañones de poco calibre y escaso 
alcance. 

El mejor buque era el crucero no protegido Reina 
Cristina, en el que Montojo izó su pabellón. Botado 
en 1887, con un desplazamiento de 3 100 toneladas, 
podía navegar a 16 nudos; su armamento principal 
consistía en seis cañones de 150 mm y diecisiete de 
diversos calibres menores. El Castilla era un viejo 
crucero de madera, armado con cuatro anticuados 
cañones Krupp de 149 mm y dos de 120 mm; de 
hecho, resultaba una batería flotante, ya que sus 
calderas estaban inservibles. Los otros dos cruceros, 
clasificados de 2.? aunque de escaso desplazamiento 
(1030 toneladas) eran el /sla de Cuba y el Isla de 
Luzón, ambos semiprotegidos y con seis cañones de 
120 mm, que apenas si igualaban el poder ofensivo 
de uno de los cañones de Dewey. 

El Velasco era un viejo aviso de casco de madera, de 
1 150 toneladas, sin armamento ni protección algu- 
na, y que estaba en reparación. El Antonio Ulloa, 
crucero no protegido de 1 130 toneladas, llevaba dos 
cañones de 120 mm como armamento principal, 
pero tenía averiadas las máquinas y no podía nave- 
gar. El Don Juan de Austria era un buque similar, 
mientras que Marqués del Duero, General Lezo y 
Argos constituían anticuados cañoneros de 500 tone- 
ladas que montaban dos o tres cañones de 120 mm, 
eran poco veloces y carecían de blindaje. 

El desplazamiento total de la escuadra española 
alcanzaba algo más de la mitad de la estadounidense 
(11 000 toneladas contra 19 000) y ninguno de sus 
cañones era de tiro rápido. Entre todos los buques 
españoles reunían 19 tubos lanzatorpedos, perq no 
se disponía de espoletas para los torpedos. 

La flota española tenía cuatro opciones en Manila. 
La primera, desembarcar hombres, cañones y arma- 
mento y hacer frente a los estadounidenses en tierra. 
Este plan fue rechazado por el gobernador militar de 


la plaza, el capitán general Basilio Agustín. La segun- 
da opción consistía en atacar a Dewey, tras una 
cortina de humo con los mejores buques, o de 
noche y por sorpresa, cuando las unidades norteame- 
rieanas se aproximaran a la isla Corregidor. Conside- 
rando el estado de los barcos españoles, este plan 
resultaba poco factible o casi suicida. Como tercera 
posibilidad, Montojo podía hacer dispersar sus cru- 
ceros entre las islas y hostigar a los estadounidenses. 
Esto hubiera ocasionado a Dewey considerables 
dificultades y podría haber dejado relativamente 
intacta la escuadra española. Por último, Montojo 
podía combatir fondeado en la bahía de Manila al 
amparo de las baterías costeras. Este fue el plan que, 
después de muchas dudas, consideró más oportuno. 
Montojo dispuso la escuadra en una línea irregular 
entre las bahías de Cañacao y el arsenal de Cavite, 
protegida por las baterías del fuerte San Felipe y 
Punta Sangley. 

El Argos y el General Lezo, junto con el transporte 
Mindanao, anclaron en la ensenada de Bacoor, bajo 
la protección de las baterías de Manila. El Castilla, 
inmovilizado cerca de Punta Sangley, fue protegido 
con sacos terreros y gabarras llenas de arena. El 
desarmado aviso Velasco fue anclado en el arsenal y 
el Antonio Ulloa en la bahía, con las piezas de 
estribor dispuestas. 

Las piezas costeras podían haber sido una buena 
baza, pero estaban demasiado cerca de Manila, y 
Montojo, para evitar daños a la población, fondeó 
algo distanciado de ellas. La batería de Punta San- 
gley, con dos cañones de 150 mm y dos piezas de 
avancarga de 64 libras, no tenía alcance suficiente, e 
igual sucedía con los cañones Krupp de 235 mm de 
El Fraile y San Antonio, lugares a los que los buques 
enemigos evitaron acercarse durante el combate. 
El 1 de mayo, al amanecer, Dewey pasó a la acción y 
sus buques no tardaron en avistar las unidades 
españolas fondeadas en la bahía de Cavite, frente a la 
ciudad de Manila. 
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DISTRIBUCIÓN DE LAS FLOTAS EN LA BATALLA DE CAVITE 





























Unidades Ton. Nudos Armamento principal 
ESTADOUNIDENSES (comodoro Dewey) 
Crucero OLYMPIA 5586 20 4-203/35; 10-127/40; 6 tt 
Crucero BALTIMORE 4413 19 4-203/35; 6-152/30 
Crucero RALEIGH 3183 19 1-152/40; 10-127/40; 4 tit 
Crucero BOSTON 3189 13 2-203/30; 6-152/30 
Cañonero PETREL 890 11,5 4-152 
Cañonero CONCORD 1710 16,3 6-152 
Unidades Ton. Nudos Armamento principal 
ESPAÑOLAS (almirante Montojo) 
Crucero REINA CRISTINA 3100 17,5 6-150; 2-70; 5 tt 
Crucero CASTILLA 3342 15,9 4-150; 2-120; 2 tit 
Cruceros de 2.* ISLA DE CUBA, ISLA DE LUZON 1030 14 2-102; 3 t1t 
Cruceros no protegidos DON JUAN DE AUSTRIA, 

DON ANTONIO DE ULLOA 1130 12 6-76 
Cañoneros ELCANO, GENERAL LEZO 620 11 4-120 








Tras un intercambio de disparos, Montojo ordenó 
levar anclas y, con el Reina Cristina, seguido por el 
crucero de 2.* Don Juan de Austria, se lanzó contra 
los buques estadounidenses. El Reina Cristina, alcan- 
zado por varios impactos, tuvo que ser abandonado, 
y, poco después, el Castilla corrió idéntica suerte. 
Montojo, que resultó herido, fue transbordado al 
Isla de Cuba. A las 07.35, el combate era de pleno 
dominio estadounidense, pero Dewey, informado 
erróneamente acerca de un excesivo consumo de 
municiones, dio la orden de retirarse. 

A las 11.16, Dewey volvió de nuevo al ataque para 
finalizar la ofensiva, y aunque en esa ocasión los 
españoles también se defendieron heroicamente, el 
resultado era ya inapelable. El cañonero Petrel fue la 
primera unidad norteamericana que entró en la rada 
de Cavite, mientras se izaba bandera blanca en el 


La batalla de Manila (en 

el óvalo, el almirante Dewey), 
según un cuadro de A. 
Schramek, de 1898. En primer 
plano, el acorazado Olympia, 
que lleva izada la señal 
«Remember the Maine» 
(Acuérdate del Maine), seguido 
por los cruceros Baltimore y 
Boston (Library of the Congress, 
Washington). 
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A la derecha: la batalla de 
Santiago de Cuba, según un 
cuadro de James G. Tyler 
(Franklin D. Roosevelt Library 
Collection, Hyde Park, N. Y.). 


Abajo: el cazatorpederos 
español Furor, la unidad que el 
almirante Cervera envió 

en descubierta a las costas de la 
Martinica para comunicar a 
Madrid la arribada de la 
escuadra española a aguas 
cubanas. Más tarde, tomaria 
parte, con el resto de las 

fuerzas españolas, en la batalla 
naval de Santiago. 





A la derecha: la batalla de 
Santiago de Cuba, según un 
cuadro de James G. Tyler 
(Franklin D. Roosevelt Library 
Collection, Hyde Park, N. Y.) 


Abajo: el almirante Cervera, 
comandante de la escuadra 
española en la batalla de 
Santiago de Cuba. 
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A español de Manila. Dewey 
o la rendición. 


Le A de Cervera 


En previsión del conflicto, el gobierno español había 
decidido que la escuadra del almirante Cervera; 
compuesta de cuatro cruceros acorazados, bastante 
defectuosos, tres cazatorpederos (Furor, Plutón y 
Terror) y otros tantos torpederos (Ariete, Azor y 
Rayo), se desplazara a aguas cubanas. Entre el 18 y el 
19 de abril, estos buques se reunieron en las islas de 
Cabo Verde y diez días más tarde zarparon hacia su 
punto de destino; pero los torpederos, a causa de sus 
pésimas condiciones, fueron enviados de regreso a 
España. Tras uma travesía difícil, Cervera llegó a 
Fort=de-France (Martinica) el 12 de mayo, pero 
el día anterior ya había enviado, como ayanzadilla, el 
torpedero Furor, para que telegrafiara a España 
la noticia de su arribada. El Furor, y con él toda la 
escuadra española, fue informado, no sólo de la 
imposibilidad de carbonear, debido a la presencia 
en las cercanías de los cruceros auxiliares estadou- 









ción de la zona marítima frente a 
te de la isla. 
Por tanto, Cervera se dirigió a Curi 
holandeses, a duras penas, le suministt 
ladas de carbón para el Vizcaya y € 
Teresa, lo que le permitió llegar apuradamente a 
Santiago a primeras horas del 19 de mayo. En 
Santiago había 2 300 toneladas de carbón, pero no 
había modo de cargarlas, por lo que resultaba1 imposi- 
ble llegar a La Habana. 


La batalla de Santiago de Cuba 


Las fuerzas estadounidenses, em vez de reunirse, 
fueron divididas en dos escuadras. Ea principal (con- 
traalnirante Sampson) tenía la orden de bloquear el 
mar del Caribe y Cuba; la otra (al mando del como- 
doro Schley), con base en Hampton Roads, debía 
impedir cualquier incursión contra las costas de 
Estados Unidos. 

En un principio, los estadounidenses desconocían 
por completo los movimientos de Cervera, ya que el 
12 de mayo, cuando Cervera llegó a Fort-de-France, 
la escuadra de Sampson bombardeó inútilmente 


San Juan de Puerto Rico, creyendo que la escuadra 
española se hallaba fondeada allí. a 
Finalmente, cuando recibieron la noticia de la llega- 

da de Cervera a Santiago, las escuadras de Sampson 
y de Schley se reunieron, entre el 29 de mayo y el 
| de junio, frente a dicho puerto. Los buques de 


Schley efectuaron un bombardeo que no dio ningún 
resultado, puesto que se realizó desde la máxima - 


distancia. Sin embargo, antes de iniciar las operacio- 
nes de bloqueo, los buques norteamericanos apoya- 
ron la conquista de la rada de Guantánamo (7 de 
junio) para que sirviera como base de carboneo. 

Las defensas de la ciudad de Santiago no resultaron 


-horteamericana. 






















L'emiral SAMPLOX 


El contraalmirante Sampson, 
comandante de la escuádra 






DISTRIBUCIÓN DE LAS FLOTAS EN LA BATALLA DE SANTIAGO DE CUBA 


ESTADOUNIDENSES 


Fuerza principal (contraalmirante Sampson) 


Acorazados INDIANA, OREGON 
Acorazado IOWA 


Acorazado TEXAS 

Crucero acorazado BROOKLYN 
En reserva (comodoro Schley) 
Crucero acorazado NEW YORK 
Torpedero ERICSSON 


ESPAÑOLAS 
Fuerza principal (almirante Cervera) 


4-330/35; 8-20/35; 
4-152/40; 4 tit 

4-305/35; 8-203/35; 
6-102/40; 4 tt 

2-305/35; 6-152/40; 4 M1 
8-203/35; 12-127/40; 5 tit 


8-203/35; 12-102/40; 3 tit 
3 tt 


Cruceros acorazados INFANTA MARÍA TERESA, 


VIZCAYA, ALMIRANTE OQUENDO 
Crucero acorazado CRISTÓBAL COLÓN 


Cazatorpederos PLUTÓN, FUROR 





Abajo, a la derecha: los 
principales movimientos 

de las unidades estadounidenses 
y españolas que tomaron 

parte en la batalla de Santiago. 
Para las fuerzas españolas, 

que se hallaban refugiadas en 
esta zona de mar, excluida del 
bloqueo naval norteamericano, 
el encuentro, tras un valerosa 
salida en descubierta, se saldó 
con una completa derrota. 


Abajo: los cruceros acorazados 
Vizcaya (ilustración superior), 
Infanta María Teresa y 
Oquendo (ilustración inferior), 
tres de las unidades españolas 
que participaron en la batalla de 
Santiago de Cuba; las 

tres fueron destruidas por la 
escuadra norteamericana. 
Pinturas de Monjó (Museo 
Maritimo, Barcelona). 
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2-280; 10-140; 6 tit 
10-152/40; 6-120/40; 5 tit 
2-75; 2 11t 


un impedimento, ya que los 9 000 soldados españo- 
les de la guarnición estaban totalmente aislados del 
resto de la isla y su artillería era tan escasa como 
inadecuada. En consecuencia, los buques estadouni- 
denses iniciaron un estrecho bloqueo, incluso noc- 
turno, con el empleo de unidades dotadas de reflec- 
tores, pero el intento de bloquear la salida del puer- 
to, hundiendo en ella el vapor Merrimac, sólo rindió 
un resultado parcial. 

La situación de Santiago se hacía cada vez más 
crítica, y el 1 de julio, Cervera recibió la orden de 
zarpar y salir al encuentro de la escuadra estadouni- 
dense. Las naves españolas no estaban en condicio- 
nes de presentar combate, ya que los obturadores de 
las piezas de 280 mm de las naves tipo «Oquendo» 
eran defectuosos, y tres cañones del Cristóbal Colón, 
ya desprovisto de su artillería principal, no podían 
disparar. 

Los buques españoles salieron del puerto la noche 


del 2 al 3 de julio, y a las 09.35 del día siguiente se 
toparon con las unidades estadounidenses. El 
desarrollo del combate fue de signo negativo para 
los españoles, aunque fueran los primeros en abrir 
fuego y se apuntaran algunos blancos. Un proyectil 
de 305 mm del /owa alcanzó al Infanta María Teresa, 
buque insignia de Cervera, y el buque español, 
envuelto en llamas, embarrancó en una playa a 
pocos kilómetros al oeste de Santiago. 

El Vizcaya, alcanzado por los disparos del Brooklyn, 
del Oregon y del Texas, e imposibilitado para contes- 
tar a ellos, encalló y poco después saltó por los aires 
al estallar su santabárbara. El Cristóbal Colón, que se 
reveló como el mejor buque español, consiguió 
mantener al principio una velocidad aproximada de 
18 nudos e incluso logró alcanzar al /owa en la línea 
de flotación, pero hacia las 13.00 horas, agotadas sus 
provisiones de carbón, tuvo que varar en la playa de 
Tarquino, situada a unas 70 millas al oeste de la ciu- 
dad de Santiago. 

El Oquendo corrió una suerte similar, ya que el tiro 
concentrado del /owa puso fuera de combate las 
piezas de 280 mm y el pañol de torpedos a popa voló 
por los aires. Por último, los cazatorpederos Terror y 
Plutón resultaron totalmente aniquilados por la es- 
cuadra estadounidense, antes incluso de pasar al 
contraataque. Fueron muchos los náufragos españo- 
les salvados por los norteamericanos, y el propio 
Cervera fue subido a bordo del /owa y recibido con 
todos los honores. 

Tras el desastre de la escuadra de Cervera, el 15 de 
julio cayó Santiago, y el 13 de agosto Manila, cuando 
ya los estadounidenses se habían apoderado de 
Guam (30 de junio) y de San Juan de Puerto Rico 
(12 de agosto). 

Ante estas circunstancias, el gobierno español tuvo 
que negociar y suscribir las duras condiciones del 
tratado de paz, firmado en París el 10 de diciembre 
de aquel mismo año, según el cual Cuba, Puerto 
Rico, Wake, Guam y las Filipinas quedaban bajo la 
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tutela de Estados Unidos. El proceso al que fueron 
sometidos los almirantes Cervera y Montojo, a pesar 
de haber combatido valerosamente, concluyó con 
su absolución, mientras quedaba bien clara la impre- 
visión del gobierno de Madrid, que se había dejado 
arrastrar, sobre todo por falta de visión política, a 
una guerra para la que no estaba preparado. 


Theodore Roosevelt y la política 
naval norteamericana 


Después de que Estados Unidos terminara victorio- 
samente la guerra contra España y plantara la bande- 
ra de las barras y estrellas en lejanos territorios de 
ultramar, Theodore Roosevelt, que había accedido a 
la presidencia del país en otoño de 1901, propulsó las 
ideas de Mahan sobre el poderío naval. 

Roosevelt tuvo que afrontar una situación estratégi- 


co-naval nada fácil: fronteras marítimas en el Atlánti- 
co y el Pacífico, muy alejadas entre sí y sin posibili- 
dad de un rápido traslado de las fuerzas navales de 
una costa a otra, situación que se agravaba por las 
nuevas posesiones insulares en el Pacífico y por el 
creciente interés político en Extremo Oriente; de ahí 
la urgencia de Roosevelt por abrir un canal interoceá- 
nico a través del istmo de Panamá, cuyo acceso fuera 
controlado por Estados Unidos. El nuevo y rápido 
desarrollo de la Marina y de la política naval y 
colonial alemanas también eran motivos de preocu- 
pación para Washington. En el Pacífico, la flotá de 
Japón era superior a la estadounidense, pero las 
distancias oceánicas excluían cualquier incursión 
contra las costas californianas. Quedaba, sin embar- 
go, la realidad importante de la posesión de las 
Filipinas, de Guam y de otros asentamientos insula- 
res, sin contar con la delicada e irrenunciable presen- 
cia en China, donde todas las grandes potencias 





Arriba, a la izquierda: 
marineros españoles prisioneros 
a bordo del USS Indiana. 


Arriba: detalle del crucero 
protegido español Vizcaya, 
completamente destruido por los 
disparos de los cruceros 
estadounidenses Brooklyn y 
Oregon, y del acorazado 
Texas. 


Abajo: el regreso de las naves 
norteamericanas victoriosas 
después de la campaña de 
1898. El cuadro, titulado 
enfáticamente Return of the 
conquerors («El retorno 

de los conquistadores»), es obra 
de Edward Moran (U.S. 

Naval Academy Museum, 
Annapolis). 





Banderas de los regimientos de 
la División de Infanteria 
Ligera de los Royal Marines. 
Durante la guerra anglo-bóer de 
1899-1902, la Royal Navy 
procedió a escoltar el comercio 
maritimo y participó en las 
operaciones terrestres con 

una brigada naval, constituida 
por fuerzas de los Royal 
Marines y por marineros. 
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mantenían fuerzas navales. Para defender estos in- 
tereses, Estados Unidos necesitaba una potente flo- 
ta en el Pacífico. 

En diciembre de 1901, Roosevelt presentó su progra- 
ma de potenciación naval al Congreso. En 1902, en 
base a este primer programa, se inició la construc- 
ción de los acorazados Connecticut y Louisiana, de 
16000 toneladas, 18,5 nudos y 12 cañones de 
305 mm, con un costo de 7 500 000 dólares por uni- 
dad. En 1903, les correspondió el turno al /daho y el 
Mississippi (13 000 toneladas, 17 nudos, 4 piezas de 
305 mm), así como al Kansas, al Minnesota y al 
Vermont (16000 toneladas, 18 nudos, 4 piezas de 
305 mm y 7300 000 dólares de costo unitario); en 
1904 se colocó la quilla al New Hampshire (16 000 to- 
neladas, 18 nudos, 4 cañones de 305 mm y un costo 
de 7 millones de dólares), y finalmente, en 1905, se 
inició la construcción del Michigan y el South Ca- 
rolina (16 000 toneladas, 18,5 nudos, 8 cañones de 
305 mm, y un costo unitario de 6 600 000 dólares). 
Los cruceros acorazados constituían un núcleo de 
10 unidades, subdivididas en dos grupos. 

Fueron asimismo importantes las decisiones que se 
tomaron sobre la distribución de las fuerzas navales. 
A fines de 1907, los Estados Unidos podían contar 
con dos grandes escuadras navales: la Atlantic Fleet, 
que disponía de 16 acorazados, y la Pacific Fleet, con 
8 cruceros acorazados e igual número de cruceros 
ligeros. 

La coronación de la obra de Theodore Roosevelt en 
pro de la Marina y en convertir a Estados Unidos en 
una gran potencia, fue el crucero alrededor del 
mundo que efectuó la Flota del Atlántico. Tras 
zarpar de Hampton Roads en diciembre de 1907, la 
flota regresó a este puerto en febrero de 1909. 
Theodore Roosevelt acudió, orgulloso, a recibir a 
los buques que regresaban, su creación; quince días 
más tarde, finalizado su mandato, dejaba la presiden- 
cia, después de haber convertido a su país y a su Ma- 
rina en esa potencia a nivel mundial que es en la ac- 
tualidad. 





Las guerras italo-etíope, greco-turca 
y anglo-bóer 


Los asentamientos coloniales en Eritrea y la procla- 
mación del protectorado italiano en la zona costera 
comprendida entre Assab y Massaua, más tarde 
convertidos en territorios de plena soberanía, aca- 
rrearon diversas complicaciones con Etiopía que, ya 
en 1887, provocaron la ocupación italiana de Saati. 
Tras un período de paz relativa y de negociaciones 
con Etiopía, las relaciones se deterioraron de nuevo, 
y en 1896, el cuerpo expedicionario italiano penetró 
en territorio etíope, pero el 1 de marzo sufrió una 
dura derrota en Adua frente a un gran ejército 
reunido por el negus Menelik. La desafortunada 
batalla no habría constituido un desastre irremedia- 
ble si en Italia no hubieran elevado sus más duras 
críticas aquellas fuerzas políticas que consideraban 
la expansión en ultramar una peligrosa aventura. 
Cuando a finales de 1895 la movilización abisinia se 
hizo preocupante para la seguridad de Eritrea, la 
Regia Marina envió al mar Rojo 9 buques para 
reforzar los que ya tenía destacados allí. En enero de 
1896, llegó también a esta zona el crucero Etna, que 
asumió la función de buque insignia de la división. 
Durante el período más intenso de las operaciones 
bélicas, el Etna se quedó en Massaua, al objeto de 
procurar el buen funcionamiento de los servicios de 
desembarco y de suministro del cuerpo expediciona- 
rio. Después de los hechos de Adua y la paz de 
Addis Abeba, firmada el 26 de octubre de 1896, el 
Etna y las demás unidades de la división pasaron a 
desempeñar servicios de patrulla en el mar Rojo. 
Los disturbios en los Balcanes y en el Mediterráneo 
oriental desembocaron en la guerra entre Grecia y 
Turquía, que estalló el 17 de abril de 1897 y que duró 
poco más de un mes, concluyéndose con la firma de 
un armisticio el 20 de mayo siguiente. Desde el 
punto de vista marítimo, el conflicto no ofreció 
acontecimientos de relieve, a excepción de un ata- 
que griego contra Prevesa. 

La crisis entre Gran Bretaña y el Transvaal, que se 
arrastraba desde hacía tiempo, sobre todo debido al 
creciente interés que suscitaban los grandes y ricos 
yacimientos mineros, desembocó en la guerra anglo- 
bóer de 1899-1902. En este conflicto no se produje- 
ron episodios navales de interés, a excepción de la 
captura por la Royal Navy de tres vapores alemanes 
acusados de hacer contrabando a favor de los bóers. 
Este suceso suscitó una durísima repulsa por parte 
de Guillermo Il, ya que la culpabilidad de los buques 
alemanes nunca pudo ser demostrada plenamente. 
Obviamente, la labor de la Royal Navy en el conflic- 
to consistió en la escolta de los convoyes de tropas 
enviados a Africa del Sur, a la vez que reforzaba el 
dispositivo naval británico en las cercanías del teatro 
de operaciones principal. Un hecho notable fue la 
iniciativa del capitán de navío Percy Scott, coman- 
dante del crucero Terrible, que desembarcó el ar- 
mamento principal de su buque —dos cañones de 
233 mm—, los montó sobre plataformas con ruedas 
y lo puso a disposición de las tropas que combatían 
en tierra. En Londres, esta iniciativa no fue muy 
apreciada, pero cuando los bóers asediaron la peque- 
ña ciudad de Ladysmith y sólo pudieron ser rechaza- 
dos merced a la intervención de los cañones navales 
del Terrible, las opiniones cambiaron y esa batería 
fue incorporada a la brigada de la Marina que ope- 
raba junto con el ejército. Ésta fue la contribución 
directa de la Royal Navy a la guerra anglo-bóer. 


LLAMAS: 
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LOS BOXERS Y LA 
RRA RUSO-JAPONESA 


El bombardeo de los fuertes 
chinos de Taku, el 17 de 
junio de 1900, por unidades 
británicas, alemanas, 
rusas, norteamericanas, 
francesas y japonesas 

(foto G. Costa). 


La revuelta de los bóxers en China 


Tras los acontecimientos ya citados, la situación en 
China siguió empeorando debido a la creciente 
penetración política y comercial de las grandes po- 
tencias y la actitud de éstas, carente de todo escrúpu- 
lo. Toda tentativa de reacción era atajada por cual- 
quier medio. El descontento iba en aumento en 
diversos sectores chinos y los movimientos xenófo- 
bos se multiplicaban. A finales de 1899 había empe- 
zado a actuar la sociedad secreta de los «Bóxers», 
que se proponía la expulsión o eliminación de todos 
los extranjeros. Esta sociedad, denominada «Puños 


de la justicia» y que constituía una sección de la del: 


«Gran cuchillo», tenía su campo de acción en el 
norte y el centro de China, y arraigaba entre las 
masas al denunciar a los extranjeros, con sus nego- 
cios y su religión, como la causa principal de la 
pobreza en China. 

El 20 de abril de 1900 tuvo lugar el primer episodio 
de lo que ha pasado a la historia con el nombre de 
«revuelta de los bóxers»: el combate en Pao-ti-Fung 
entre bóxers e indígenas cristianos, armados por los 
misioneros. Los bóxers fueron rechazados; sin em- 


bargo, la situación general seguía siendo alarmante, 
puesto que los insurrectos eran casi cien mil en el 
Shan-tong y el Chi-li. En mayo se reprodujeron los 
episodios de violencia, motivados por cuestiones de 
índole religiosa, mientras decenas de millares de 
bóxers emprendían una marcha hacia Pekín. Entre- 
tanto, en Tien-t'sin los establecimientos europeos se 
preparaban para la defensa. Sin perder momento, las 
legaciones de Francia, Rusia, Alemania y Gran Bre- 
taña solicitaron la urgente presencia en Taku —el 
puerto más próximo a Tien-t'sin—, de sus buques 
de guerra, que desembarcaron destacamentos de 
marineros en apoyo de los de las demás potencias. 
Todos los contingentes militares recibieron la orden 
de dirigirse a Pekín y Tien-t'sin para asumir la 
defensa de las legaciones y los establecimientos 
europeos. El mando de la fuerza internacional fue 
confiado al vicealmirante Seymour, de la Royal 
Navy, que era el decano de los comandantes de las 
fuerzas navales reunidas en Taku. Había ya 428 
hombres en Pekín y 402 en Tient-t'sin, y cabía 
desembarcar como refuerzos urgentes otros 950, sin 
mermar la capacidad combativa de los buques. 

La llegada a Pekín del primer contingente de marine- 
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El puerto y los establecimientos 
extranjeros de Shanghai. La 
rebelión de los bóxers, 
reprimida con violencia por las 
potencias occidentales, fue una 
reacción contra las condiciones 
de sujeción política, territorial 
y económica a las que los 
europeos habian reducido 

a China. 


El cazatorpederos británico 
Fame, una de las unidades 
navales que participaron 

en la represión de la rebelión 
de los bóxers en China, 
fotografiado en aguas chinas 
en 1901, 
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ría dio como resultado un período de calma, pero al 
poco tiempo se produjeron nuevos disturbios en los 
que encontraron la muerte varios europeos. El 10 de 
junio de 1900, el partido que apoyaba el movimiento 
de los bóxers asumió la responsabilidad del gobier- 
no, sin ocultar su voluntad de acabar con la opresora 
presencia extranjera. El almirante Seymour recibió 
la orden de marchar sobre Pekín; hizo desembarcar 
todas las tropas disponibles de la escuadra naval 
internacional y se puso al frente de la que fue 
llamada «columna Seymour». El 16 de junio, el 
almirante ruso Hiltbrandt —cuya enseña ondeaba 
en el Rossiia y que era el jefe de más edad después 
de la partida de Seymour— reunió a los altos man- 
dos y, con la aquiescencia de éstos, decidió apoderar- 
se de los fuertes de Taku; sin más consultas, envió 
un ultimátum al gobernador de Tien-t'sin y al co- 
mandante de los fuertes, ultimátum que expiraba a 
las 02.00 horas de día 17. El motivo de tal medida era 
la necesidad de asegurar las comunicaciones entre 
los buques y las tropas desembarcadas, ante el adve- 
nimiento de un gobierno «que al enviar tropas a las 
líneas de ferrocarril y minar la desembocadura del 
Hai-ho, demuestra olvidar sus solemnes compromi- 
sos con el extranjero». 

Puesto que los bajíos impedían el empleo de unida- 
des de altura, la acción corrió a cargo solamente de 
pequeños cañoneros: el Monocay norteamericano, 
el Atago japonés, el Algerine británico, el Lion fran- 
cés, el /ltis alemán, y el Giliak y el Barb, rusos. 
También participaron en la acción los cazatorpede- 
ros británicos Fame y Whiting, que capturaron cua- 





tro torpederos chinos que se encontraban en Taku. 
El Hai-Yung, buque del almirante chino Yeh, fue 
obligado a anclar entre los buques insignia de las po- 
tencias, tras haberle sido retirados los obturadores 
de los cañones. 

Según los términos del ultimátum, los fuertes de 
Taku debían ser desmantelados; pero los chinos, sin 
esperar que expirase el término concedido, abrieron 
el fuego contra los buques aliados. El Giliak, que 
imprudentemente había encendido su reflector, fue 
alcanzado y embarrancó. Al cabo de unas dos horas, 
los buques aliados lograron reducir al silencio los 
fuertes chinos, y la brigada naval mixta, al mando del 
capitán de fragata británico Cradock, pudo lanzarse 
al asalto. Tras duros combates, tanto los fuertes de la 
orilla norte como los de la orilla sur cayeron en 
poder de los aliados. 

Entretanto, la columna Seymour, enzarzada en san- 
grientos encuentros, no había podido llegar a Pekín, 
y tuvo que regresar a Tien-t'sin el 26 de junio. Las 
potencias decidieron entonces la intervención de un 
cuerpo expedicionario internacional, que a fines de 
septiembre de 1900 se había situado entre Pekín y 
Tien-t'sin; lo formaban un total de casi 70000 hom- 
bres, con 165 cañones y 36 ametralladoras. El mando 
del mismo fue confiado al mariscal de campo ale- 
mán Waldersee. Este importante contingente de 
fuerzas terrestres estaba respaldado por un desplie- 
gue naval impresionante: 131 buques, con un despla- 
zamiento total de 517 000 toneladas; de ellos, 39 eran 
británicos, 27 rusos, 23 alemanes, 29 franceses, 6 ita- 
lianos, 3 norteamericanos y 4 austro-húngaros. 

En otoño, la rebelión de los bóxers quedó domina- 
da, y las legaciones extranjeras en Pekín y los estable- 
cimientos europeos de Tien-t'sin fueron liberados. 
China se encontró entonces bajo un control extranje- 
ro todavía más duro. Las potencias occidentales 
impusieron al gobierno chino la aplicación de seve- 
ras sanciones a los dirigentes bóxers, el pago de una 
fuerte indemnización y el cumplimiento de diversas 
medidas de seguridad. Todo ello favoreció el domi- 
nio y la penetración económica de las grandes po- 
tencias; sin embargo, a causa de la magnitud alcan- 
zada por la reacción nacional, a partir de entonces 
China sería tratada con más consideración por los 
países europeos. 


La guerra ruso-japonesa 


En los inicios del siglo xx, dos importantes factores 
predominaban en la situación política de Extremo 
Oriente: por un lado, la expansión económica y 
territorial de Japón y, por el otro, el precario equili- 
brio político-estratégico entre las potencias euro- 
peas, que hacía las veces de telón de fondo. 


Rusia y Japón a principios del siglo XX 


Japón había entrado bruscamente en la era indus- 
trial a partir de 1869, consiguiendo una solidez 
económica y política que le permitía ya intervenir en 
el juego de la gran política internacional. La victoria 
sobre China, en 1895, le había valido la desconfianza 
de Rusia, Francia y Alemania, pero le había atraído 
también las simpatías de Gran Bretaña. Londres 
comenzó a ver en el nuevo Japón un valioso aliado 
para su política de equilibrio de las influencias asiáti- 
cas. Los amplios créditos a la naciente industria 
pesada nipona y la alianza militar anglo-japonesa de 
1902 sentaron las bases de esta política. 

Entretanto, Tokyo no había dejado de extender su 
control sobre nuevos territorios, tanto para asegurar- 
se una vía de salida a su excedente demográfico, 
como para constituir un perímetro estratégico de 
seguridad en torno a las islas metropolitanas. Así 
pues, a la adquisición de las Kuriles rusas (1875-1876) 
siguió la ocupación de las islas Bonin y Ryu Kyu, y 
después la anexión de Formosa y de las Pescadores, 
tras la victoria obtenida sobre China. El próximo 
objetivo era Corea, formalmente protectorado ruso, 
pero en la que los japoneses estaban realizando una 
penetración comercial cada vez más manifiesta. 

En cuanto a Rusia, su situación interior y exterior 
resultaba más compleja y delicada. El ascenso al 
trono del que sería el último zar, Nicolás II, de 
carácter débil e influenciable, se vio acompañado 
por la agudización de una serie de crisis latentes. 
Prácticas de mal gobierno, influencias perniciosas 
en la corte, un desarrollo industrial efectuado sin las 
necesarias reformas político-sociales, mayor presión 
fiscal y descenso del nivel de vida, empeoraban 
gradualmente las condiciones internas del país. En- 
tre 1902 y 1904 se produjeron las grandes huelgas de 
Bakú y de Tiflis, que se extendieron después a todo 
el Cáucaso y a la Rusia meridional. La agitación se 
propagó a las zonas agrícolas, donde los campesinos 
procedieron a la ocupación de las tierras, mientras 
las algaradas estudiantiles, los atentados y la activi- 
dad revolucionaria de los sectores intelectuales ame- 
nazaban cada vez más la estabilidad de la autocracia 
zarista. El gobierno no adoptó ninguna medida co- 
rrectiva, excepto las usuales de tipo policíaco, y bus- 
có una solución a través de una guerra en regiones 
lejanas. Una «pequeña guerra victoriosa» en la remo- 
ta Asia podría distraer al pueblo respecto a la penosa 
situación interna y arrastrarlo con el entusiasmo de 
la victoria. Este fue uno de los componentes de la 
guerra ruso-japonesa de 1904-1905. En política exte- 
rior, la alianza con Francia llevó a la creencia de que 
Rusia había salido del aislamiento internacional, e 
incluso indujo a Nicolás II a convocar una conferen- 
cia para el desarme y la limitación de armamentos, 
que tuvo lugar en 1899 en La Haya, sin éxito alguno. 
Los efectos del pacto franco-ruso se atenuaron nota- 
blemente cuando, en 1904, Francia logró limar sus 
diferencias con Gran Bretaña y estableció con ella la 
«Entente Cordiale». 

No obstante, la situación europea permitió a Rusia 


A 


dedicar una atención cada vez mayor a Extremo 
Oriente. 

En 1896 se firmó el acuerdo ruso-chino entre Li y 
Lobanov, que concedía a la Marina rusa libre acceso 
a todos los puertos chinos, así como el derecho a 
utilizar Port Arthur como base. En 1898, se agregó 
un convenio referente a este último: las dos partes 
establecieron que la entrada en Port Arthur sólo 
debía ser otorgada a los buques rusos y chinos; poco 
después, sin embargo, los rusos prohibieron el acce- 
so incluso a las unidades chinas, y en 1899 desplaza- 
ron a dicho puerto una escuadra de cinco unidades y 
exigieron que la base les fuera confiada en exclusiva 
durante 25 años. El motivo aducido por Rusia era el 
riesgo de que Port Arthur fuese ocupado por Gran 
Bretaña, que pretendía contrapesar la nueva pose- 
sión alemana en Kiao-cheu. En 1900, los rusos 
extendieron su control hasta Dairen. 

Esta última acción y la evidente intención rusa de 
ampliar su dominio incluso en el Liao-tong causaron 
alarma en los círculos políticos y navales británicos, 
que vieron en esta expansión rusa en China una 
amenaza contra las posesiones británicas en Asia y 
su provechoso comercio marítimo. Japón no tomó 
parte activa en este enfrentamiento ruso-británico y 
permaneció a la espera de una oportunidad propicia. 
Gran Bretaña consiguió entonces de China la cesión 
de Wei Hai-wei, a sólo 80 millas de la base naval rusa 
más cercana, neutralizando con ello la importancia 
de Port Arthur; pero Rusia, a modo de respuesta, 
procedió a construir un ferrocarril que unía el Tran- 
siberiano con las nuevas bases. Ello hacía creer en 





Arriba: estampa popular 
publicada en Japón con ocasión 
de la guerra de 1904-1905: el 
emperador Mutsuhito, la 
emperatriz, personajes de 

la corte y altos jefes y oficiales. 
El Japón del nuevo siglo 

era ya una potencia moderna de 
primera fila, con una seguridad 
moral y espiritual en su propia 
tradición de la que, en 
aquellos años, carecía Rusia 


Abajo: una escena de la 
coronación del zar Nicolás 11 
La situación interna de Rusia 
era dramática, y la expansión 
en Extremo Oriente y una guerra 
«fácil y victoriosa» en la 

lejana Asia se presentaban como 
un remedio para los 

males endémicos de la vieja 
Rusia. 
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> Recomidos de los buques rusos 
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una exigencia estratégica que imponía el rápido 
transporte de tropas y suministros con vistas a una 
gran operación ofensiva dirigida, previsiblemente, 
contra las posesiones británicas. En 1902 quedó 
estipulada la alianza anglo-japonesa, mientras Gran 
Bretaña se mostraba muy activa políticamente en 
Europa, debido a la preocupación que le inspiraban 
las ambiguas relaciones entre Rusia y Alemania, 
sobre todo después de que Guillermo Il enviara a 
Nicolás III el famoso telegrama «naval»: «El almiran- 
te del Atlántico felicita al almirante del Pacífico». 
A la ya evidente contraposición anglo-germánica, 
venía a añadirse entretanto la ruso-japonesa. 

La primera causa grave de tensión entre San Peters- 
burgo y Tokyo fue la cuestión coreana, ya que Japón 
no podía aceptar que Rusia, tras haber ocupado 
Manchuria, se instalara también en Corea. Japón 
trató entonces de llegar a un acuerdo que otorgara 
ciertos derechos a los rusos ya fuese en Manchuria o 
bien en la península de Liao-tong, y a cambio de ello 
se reconociera la influencia japonesa en toda Corea. 
San Petersburgo rechazó estas condiciones, puesto 
que la península coreana era su próximo objetivo, 
con sus recursos naturales, los puertos y sobre todo 
las bases navales, que representaban la llave estraté- 
gica de los mares chino-japoneses. 

La primera fase prevista en el plan ruso fue coronada 
por el éxito, ya que de hecho la rebelión de los 
bóxers en China dio a Rusia el pretexto para ocupar 
Manchuria. Esta fue una de las causas principales de 
la alianza anglo-japonesa, que preveía la neutralidad 
británica en caso de una guerra entre Rusia y Japón, 
así como el reconocimiento de los derechos japone- 
ses sobre Corea. 

San Petersburgo apuntaba ya a las consecuencias 
extremas y contemplaba decididamente un conflic- 
to asiático que, de dar resultado positivo, habría de 
satisfacer las ambiciones territoriales y navales de 
Rusia, contribuyendo a aliviar su crítica situación 
interna. Las largas negociaciones con Japón se rom- 
pieron en enero de 1904, cuando los japoneses exi- 
gieron perentoriamente la retirada de las tropas 
rusas situadas en Manchuria. Esta demanda fue re- 
chazada por San Petersburgo, que además ordenó el 
envío de refuerzos. 

Ante esta última provocación, Tokyo replicó dando 
instrucciones a la Flota Imperial para que atacara a la 
escuadra naval rusa en Port Arthur, durante la no- 
che del 8 al 9 de febrero de 1904. 

Y así estalló la guerra. 


La situación militar 


Desde un punto de vista general, el grado de prepara- 
ción militar de los dos países difería profundamente. 
Los japoneses disponían de unas fuerzas compactas, 
adiestradas y bien armadas, en tanto que las fuerzas 
rusas estaban desorganizadas, mal dirigidas, deficien- 
temente adiestradas y peor equipadas. Por otra par- 
te, sus fuentes de suministro se encontraban en la 
Rusia europea, por lo que el reavituallamiento debía 
llegar a Manchuria a través de la única vía del ferro- 
carril transiberiano, a lo largo de la cual menudea- 
ban los sabotajes y la desorganización. En cuanto a 
la situación naval, ésta presentaba aspectos par- 
ticulares. : 

Fue a fines de la era Tokugawa, o sea poco después 
de la primera mitad del siglo x1x, cuando Japón 
inició la constitución de unas fuerzas armadas de 
corte moderno, abandonando la antigua organiza- 
ción de los ejércitos feudales y de los samurais, pero 


manteniendo íntegra su filosofía. En aquel mismo 
período, la Marina nipona inició su evolución. Los 
dos primeros buques fueron adquiridos en Holanda 
y uno fue regalado a Japón por la reina Victoria. 
Técnicos navales holandeses y franceses adiestraron 
a los primeros estados mayores y tripulaciones, y 
colaboraron en los proyectos y construcción del 
arsenal de Yokohama. Antes de la caída del shoguna- 
do Tokugawa, el gobierno central disponía de una 
flota de 10 buques de guerra, en tanto que los daimyó 
de Tosa y Satsuma poseían a su vez dos pequeñas 
fotillas. En 1871, tras iniciarse la era Meiji, comenzó 
la labor de neta separación entre Ejército y Marina, 
que hasta entonces nunca se había efectuado por 
completo. Se trazó un plan que preveía la institución 
de una academia naval, la creación de una red de 
arsenales y bases navales, y la confección de un 
código marítimo. En aquella época, la flota japonesa 
contaba con 17 buques de casco de madera y propul- 
sión a vapor. En 1873 inició su actividad la primera 
base naval, con ayuda de técnicos británicos, y dos 
años más tarde se botaron los primeros buques 
procedentes de astilleros japoneses, mientras se ad- 
quirían otros en Europa. En 1882 empezó a perfilar- 
se un amplio plan de potenciación, y cuatro años 
más tarde la flota adquirió tal desarrollo que fue 
preciso aumentar el número de bases; a la inicial de 
Yokohama siguieron las de Kure, Sasebo, Maizuru y 
Muroran. 

La creación de una poderosa marina de guerra, 
acompañada por un desarrollo paralelo de la mercan- 
te, fue seguida por el adoctrinamiento militar, basa- 
do en el predominio de dos principios básicos: el 
primero referente a la ética de la belleza y la nobleza 
del supremo sacrificio por Japón ante el emperador, 
en vez de pasar por la ignominia de la rendición ante 





el enemigo; y el segundo relativo al estudio profun- 
do y detallado, asimilado y perfeccionado, de la 
doctrina táctica y estratégica occidental. 

Por consiguiente, en 1904 los japoneses disponían 
de un sistema de bases bien emplazadas y dotadas 
de amplias disponibilidades logísticas. Por su parte, 
los buques rusos debían apoyarse en Port Arthur 
para poder operar en el mar Amarillo y en Vladivos- 
tok para el Mar del Japón; ambas bases estaban poco 
dotadas de medios de reparación, y la primera queda- 
ba bloqueada regularmente durante la marea baja. 
Las fuerzas navales podían considerarse como técni- 
camente equivalentes, aunque las unidades rusas se 
resintieran de una crónica deficiencia tecnológica. 
Sin contar las unidades de las flotas del mar Negro y 


En el mapa: las posiciones rusas 
y japonesas en abril de 1904. 


FUERZAS NAVALES JAPONESAS AL COMIENZO DE LA GUERRA 


Acorazados 
CHIN YEN 


Cruceros acorazados 
NISHIN - KASUGA 


Unidades acorazadas anticuadas 5: 


Cruceros protegidos 17: 


7: ASAHI - MIKASA - YASHIMA - FUJI - SHIKISHIMA - HATSUSE - 


: ASAMA - TOKIWA - IWATE - IZUMO - AZUMA - YAKUMO - 


FU SU - HEI YEN - CHIYODA - HIYEI - KONGO 


TAKASAGO - KASAGI - CHITOSE - YOSHINO - AKITSUSHIMA - 


OTAWA - SUMA - AKASHI - NITAKA - TSUSHIMA - NANIWA - 
TAKACHI HO - IZUMI - ITSUKUSHIMA - HASHIDATE - MAT- 


SUSHIMA - SA] YEN 


Cañoneros: 12: 


TATSUTA - UJI - MIYAKO - CHIHAYA - YAYEYAMA - TSUKUSHI 


- TAKAO - OSHIMA - AKAGI - ATAGO - MAYA - CHOKAI 


Torpederos más de 100 unidades 


del Báltico, demasiado lejanas para poder prestar 
ayuda en caso de emergencia, los rusos disponían en 
Extremo Oriente de un núcleo de acorazados moder- 
nos y homogéneos, contra igual número de simila- 
res unidades niponas. Los japoneses tenían superio- 
ridad en cruceros acorazados y un claro predominio 
numérico en cruceros protegidos y torpederos. El 
verdadero punto débil de la flota rusa era, sin embar- 
go, el escaso adiestramiento en la navegación en 
guerra, en la maniobra y en el empleo de las armas, 
inconvenientes que contrastaban con unas aptitu- 
des especialmente brillantes, en tales aspectos, por 
parte de la flota nipona. Por otro lado, los rusos 
tenían toda su flota en Port Arthur, con una única di- 
visión en Vladivostok, compuesta de tres cruceros 
acorazados, un crucero protegido y 17 torpederos. 
El más grave factor de desequilibrio, en detrimento 
de los rusos, era, de todos modos, la pésima elección 
de sus cuadros de mando. La antigúedad en el 
escalafón y los favores de la corte presidían los 
ascensos en Rusia; por otra parte, los subordinados 
eran elegidos regularmente entre los oficiales más 
proclives a la obediencia y al respeto de las normas 
burocráticas. En cambio, la capacidad de mando y 
de decisión, la habilidad estratégica y táctica, así 
como el valor, eran las virtudes favoritas en Japón. 
Las consecuencias de estas dos distintas concepcio- 
nes resultaban fácilmente imaginables. El mando 
supremo de la flota rusa había sido confiado al 
gobernador de Manchuria, el almirante Alexéiev, 
personaje ambicioso e inepto, que apenas concedía 
autonomía al comandante operativo de la flota, el 
vicealmirante Starck; el subalterno que dependía 
directamente de este último era el almirante 
Uchtomskii, igualmente incapaz de tomar decisio- 
nes por su cuenta. En el bando nipón, la flota había 








El vicealmirante Heihachiro 
Togo, comandante en jefe de la 
Flota japonesa. 


En la página anterior, arriba: 
mapa de la zona de Port 
Arthur, con la disposición de 
las defensas costeras y de las 
unidades japonesas de bloqueo, 
en la zona maritima frente 

a la entrada en la rada; 
abajo: situación y movimientos 
de las fuerzas adversarias en el 
curso de la batalla de 
Chemulpo. 


En la página anterior, abajo: el 
crucero ruso Bajan en la rada 
de Port Arthur. Se entrevén al 
fondo algunas de las 
FSortificaciones costeras 

de la plaza fuerte rusa. 
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Buques de la escuadra rusa 
en Port Arthur, en 1904: 

el crucero Diana, el 

cañonero Korejetz, el crucero 
Varjag, el acorazado 
Peresviet y otras unidades 
menores, entre ellas un 
cazatorpederos. 


El crucero Varjag, primera gran 
unidad rusa que se midió con 
los buques japoneses en 

el curso de la batalla de 
Chemulpo. 
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sido confiada al habilísimo y valeroso vicealmirante 
HeihachiroTogo, que tenía como subalterno al tam- 
bién vicealmirante Kamimura, comandante de la 
2.2 Escuadra. 


La guerra y las primeras operaciones 


Mientras todavía proseguían las negociaciones con 
los rusos, los japoneses, además de intensificar el 
adiestramiento de la Marina y del Ejército, habían 
proyectado, hasta sus menores detalles, una gran 
operación de desembarco en Corea, que debía efec- 
tuarse por oleadas sucesivas y que había de impulsar 
al Ejército contra la frontera de Manchuria. La flota 
rusa había de ser atacada en el puerto, sin previo 
aviso, en Port Arthur, y obligada a salir a alta mar 
para librar una batalla decisiva. 

Ni siquiera después de abandonar el embajador 
japonés San Petersburgo, la noche del 6 de febrero 
de 1904, el comandante en jefe Alexéiev juzgó 
necesario disponer medidas militares más allá de un 
simple crucero de vigilancia nocturna, a cargo de un 
par de cazatorpederos, ante Port Arthur. Ni él ni el 
comandante en jefe del Ejército, general Kuropat- 
Kin, querían irritar a los japoneses, ya que las órde- 
nes consistían en no reaccionar incluso en el caso de 


que éstos desembarcaran en Corea, siempre y cuan- 
do lo hicieran al sur del paralelo 38. 

En aquellos momentos, toda la flota japonesa na- 
vegaba ya en alta mar. La guerra había comenzado 
sin que lo supieran los rusos, puesto que los japone- 
ses habían considerado que declararla habría sido 
una inútil imprudencia. El 7 de febrero, al mediodía, 
la 1.2 y la 2.2 Escuadras japonesas se reunieron al 
sudoeste de la isla de Quelpart, junto con tres vapo- 
res que transportaban los cuatro primeros batallones 
del Ejército destinados a ocupar Seúl. 

Togo puso rumbo hacia Port Arthur, mientras las 
anticuadas unidades de la 3.? Escuadra patrullaban 
en el estrecho de Corea para dar la alarma, en caso 
de que los rusos intentaran alguna maniobra naval 
entre Port Arthur y Vladivostok. 

Los transportes navegaron hacia Chemulpo, escolta- 
dos por los cruceros de la 4.* División, mandada por 
el almirante Uriu y reforzada por el crucero acoraza- 
do Asama, con dos escuadrillas de cazatorpederos. 
Tres mercantes rusos, que se cruzaron en su ruta, 
fueron capturados por los japoneses; se dirigían a 
Port Arthur y dos de ellos transportaban municio- 
nes. En el puerto de Chemulpo estaban anclados, 
entre varios buques de guerra y mercantes extranje- 
ros, el crucero protegido Varjag y el cañonero Kore- 





jetz. El 8 de febrero al amanecer, los japoneses 
iniciaron los desembarcos de tropas en un tramo de 
costa al sur del paralelo 38. El día siguiente, también 
al amanecer, tuvieron que entrar en acción los bu- 
ques rusos, ya que la escuadra de Uriu hizo acto de 
presencia ante Chemulpo. Tras notificar a los co- 
mandantes de los buques extranjeros el inicio de las 
hostilidades, el almirante japonés envió un ultimá- 
tum a los rusos. Las dos unidades rusas salieron 
valerosamente a alta mar y fueron recibidas por el 
fuego graneado de los japoneses antes de que sus 
piezas de 152 mm pudieran entrar en acción. En este 
combate desigual, los japoneses consiguieron un 
11% de blancos en sus disparos, por ninguno del 
adversario. Los buques rusos, gravemente averia- 
dos, regresaron al puerto, donde fueron hundidos 
por sus tripulaciones. 


Port Arthur 


El mismo día 8 de febrero, la flota de Port Arthur se 
encontraba anclada en mar abierto, tras haber regre- 
sado la tarde anterior de unos ejercicios con marea 
baja. El almirante Starck no había obtenido de Ale- 
xéiev la autorización para poner a sus buques en 
estado de alerta, de modo que los acorazados, un 
crucero acorazado, cinco cruceros protegidos y 
25 cazatorpederos se encontraban momentáneamen- 
te inermes, con las luces encendidas para carbonear. 
Mientras Alexéiev pedía instrucciones a San Peters- 
burgo, un vapor japonés abandonaba sin el menor 
obstáculo la rada con los últimos súbditos nipones a 
bordo. Confundido entre éstos, un informador de la 
Marina japonesa tomó buena nota de los buques de 
guerra allí fondeados y se apresuró a hacer llegar su 
información a Togo. 

Poco después de la medianoche, los primeros caza- 
torpederos japoneses enviados por Togo, ya informa- 
do acerca de la situación de la flota rusa anclada, 
hicieron su aparición en la rada. Los torpederos 
rusos que efectuaban la patrulla de vigilancia los 
tomaron por unidades propias. Poco después, tras 
atravesar la bahía de levante a poniente, los cazator- 
pederos japoneses lanzaron sus primeros torpedos 
contra las unidades ancladas. Éstas, atacadas por 
sorpresa reaccionaron en la más absoluta confusión, 
abriendo el fuego al azar y haciendo funcionar por 
último sus proyectores. Ninguna de las unidades 
niponas fue tocada. En cambio, los acorazados Retvi- 
zan y Cesarevich y el crucero acorazado Pallada fue- 
ron alcanzados por varios torpedos y embarcaron 
gran cantidad de agua, por lo que no pudieron 
atravesar el canal de acceso al puerto interior a causa 
de su excesivo calado. El crucero encalló y lo mismo 
hizo, de popa, el Retvizan; el otro acorazado, para 
evitar que embistiera al Retvizan, fue hundido por su 
tripulación en el mismo canal. 

La mañana siguiente, la escuadra de Togo apareció 


frente a Dalni, y el crucero protegido Bojarin, que, 
enviado en su auxilio, resultó hundido también por 
las minas. El único hecho positivo para los rusos fue 
una incursión de los cruceros de Vladivostok en el 
estrecho de Tsugaru, donde hundieron un mercante 
japonés. 


La ofensiva japonesa por tierra y mar 


El plan ofensivo japonés se desarrolló sin vacilacio- 
nes. Ya en febrero, operaba en Corea toda la 
12.2 División, que había ocupado rápidamente Seúl 
y avanzaba hacia la frontera a lo largo del Ya-lu. Al 
mismo tiempo, Togo había intentado bloquear Port 
Arthur hundiendo, en el canal de acceso, varios 
mercantes viejos cargados de cemento y piedras. 
Los buques se aproximaron durante la noche del 


En el mapa: situación de 
Port Arthur en junio de 1904, 
con las posiciones rusas 
y japonesas. 





FUERZAS NAVALES RUSAS EN EXTREMO ORIENTE AL COMIENZO DE LA GUERRA 


Acorazados 


: PETROPAVLOSK - POBIEDA - POLTAVA - RETVIZAN - PERES- 


VIET - CESAREVICH - SEBASTOPOL 


Cruceros acorazados 


Cruceros protegidos 
BOJARIN 


Cazatorpederos 


4: BAJAN - ROSSIA - GROMOBO! - RURIK 
7: ASKOLD - BOGATYR - DIANA - PALLADA - NOVIK - VARJAG - 


UNIDADES RUSAS DISPONIBLES O EN AVANZADA CONSTRUCCIÓN EN EL BÁLTICO 


Acorazados en construcción 
SLAVA 
Acorazados 
RATOR NIKOLA! | 


: SUVOROV - BORODINO - IMPERATOR ALEXANDR lll - OREL - 


:  SISSOI VEUIKIl - NAVARIN - IMPERATOR ALEXANDR ll - IMPE- 


Guardacostas acorazados : PIOTR VELIKIl - GREIGH - ADMIRAL USHAKOV - ADMIRAL 
SENIAVIN - GENERAL ADMIRAL APRAKSIN - ADMIRAL LAZA- 


REV - ADMIRAL SPIRIDOV - ADMIRAL CHIGASOV 


: ADMIRAL MAKAROV - PALLADA Il - ADMIRAL NAJIMOV - 
PAMIAT AZOVA - DMITRI DONSKOI - MONOMACH 


: OLEG - IZUMRUD - ZEMCIUG - SVETLANA - ADMIRAL KORNI- 
LOV - PAMIAT MERKURIA - KAGUL - OCHAKOV - ALMAZ 


cerca de 200 


frente al puerto y abrió el fuego para provocar una 
salida de la flota enemiga; pero los buques rusos se 
apresuraron a buscar refugio junto a la costa, bajo la 
protección de las baterías costeras, mientras sólo 
tres cruceros salían al encuentro de los japoneses. 
Durante unos 50 minutos, hubo un intercambio de 
disparos, y después los japoneses se alejaron. Su 
fuego había demostrado ser rápido y certero, muy al 
contrario del de los rusos, que utilizaban mayoritaria- 
mente proyectiles de hierro fundido que a menudo 
explotaban en la boca del cañón. 

El día 9, la flota rusa sufrió nuevas pérdidas: el 
minador Yenisei, destruido por sus propias minas 


Cruceros acorazados 
Cruceros protegidos 


Torpederos y cazatorpederos 
Cañoneros y otras unidades 
Submarinos 12 


Se agregaban buques menores y auxiliares y unidades anticuadas de las diversas categorías. A las unidades del 
Báltico se sumó el acorazado Osljabja, retirado de la zona del Mediterráneo, 





225 


El ataque de los torpederos 
japoneses contra Port Arthur, el 
8 de febrero de 1904, según dos 
grabados japoneses de la 

época (foto G. Costa). 
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24 al 25 de febrero, protegidos por las fuerzas princi- 
pales y escoltados por cazatorpederos, pero la reac- 
ción de los rusos hizo que el intento fracasara. En el 
transcurso del combate, los rusos perdieron un caza- 
torpedero y algunos buques anclados en la rada fue- 
ron alcanzados por el tiro indirecto de las unidades 
de Togo, que disparaban por encima de las monta- 
ñas contra el puerto interior. 

Sin embargo, este fracaso no impidió que losjapone- 
ses instalaran una base operativa en las islas Hall, 
situadas en la embocadura de la bahía de Corea. Fue 
una acción audaz, si se tiene en cuenta la breve dis- 
tancia que la separaba de la principal base enemiga; 
pero la inercia demostrada por los rusos dio la razón 
a Togo. Este podía ya observar los movimientos del 
enemigo utilizando su flota de unidades ligeras y, en 
caso de alarma, podía dar orden inmediata de salida 
al grueso de su fuerza. 

Entretanto, al amparo del escudo naval, el Ejército 
japonés pudo hacer llegar a Corea nuevas tropas, 
hasta constituir tres divisiones, reagrupadas en el 
I Ejército, al mando del general Kuroki. Kuropatkin, 
cogido totalmente por sorpresa, enviaba lentamen- 
te a la frontera 15 000 hombres desde el interior de 
Manchuria. En marzo, Togo se sintió lo bastante se- 
guro para poder mandar a Kamimura al Mar de Ja- 
pón, con objeto de mantener en jaque a los cruceros 
de Vladivostok que hostigaban el comercio maríti- 
mo nipón con la Corea oriental y entre las islas. Ello 
representaba un indudable éxito estratégico de aque- 





llos pocos buques que, con su presencia activa, 
habían obligado al enemigo a dividir sus fuerzas. El 


ORGANIZACIÓN DE LAS FUERZAS NAVALES AL COMIENZO DE LA GUERRA 


a : á p RUSOS 

fraccionamiento de los efectivos japoneses demues- poca ais 
tra las ocasiones que hubieran podido aprovechar AS Noa METHORA DOE 
losrusos, si sus maniobras hubieran sido más agresi- CESAREVICH 
vas e inteligentes. Por otro lado, la incapacidad del RETVIZAN 
alto mando ruso dio la razón, una vez más, a la SEBASTOPOL 
audacia de Togo, si bien el 8 de marzo ocurrió un 2.2 División - contraalmirante Uchtomskii 
hecho que tal vez hubiera podido imprimir a la 3 acorazados: pecan 
guerra un giro favorable a los rusos: la llegada a Port POLTAVA 
Arthur, para sustituir a Starck, del almirante Stepán División de cruceros - contraalmirante Reitzenstein 
Ósipovich Makárov, un hombre excepcional por su 1 druebro'acomzado: BAJAN 
coraje y su espíritu de iniciativa. Apenas asumió el 5 cruceros protegidos: ASKOLD 
mando, inició una serie de salidas de adiestramiento PALLADA 
para la flota, con una intensidad hasta entonces IAN 
desconocida. NOVIK 
La primera salida tuvo lugar el mismo día en que 25 cazatorpederos 
tomó Makárov el mando. Los cazatorpederos de- 2 minadores 
bían efectuar una misión de reconocimiento noc- En Vladivostok: División de cruceros - contraalmirante Stackelbera 
turno, pero toparon con las unidades ligeras que a pio 
precedían a los buques de Togo cercanos. En el RURIK 
violento encuentro que se produjo, los rusos, a pesar 1 crucero protegido: BOGATYR 
de que uno de sus buques tuvo que embarrancar a 17 torpederos 
causa de los graves daños sufridos, experimentaron JAPONESES 
por primera vez el orgullo de haber alcanzado repeti- 12 Escuadra 1.2 División - vicealmirante Togo 
das veces al enemigo con sus disparos. Cuando, al 6 acorazados: MIKASA - ASAHI 
despuntar el día, los japoneses trataron de capturar YASHIMA - FUI 
el buque encallado mientras las principales unida- roer 
des rusas permanecían bloqueadas en el puerto por iiadó 

. . . . Y livisión - contraalmirante Dewa 
la marea baja, las tripulaciones de Port Arthur vie- 4 cruceros protegidos: CHITOSE 
ron, atónitas y entusiasmadas, que Makárov salía a KASAGI 
alta mar con su enseña en el crucero protegido No- TAKASAGO 
vik, solo, pará hacer frente a los japoneses. El Askold cctimirc ' paa 
lo siguió apenas le fue posible, mientras aparecían ya ds 

z 2.2 Escuadra 2,2 División - vicealmirante Kamimura 

los acorazados enemigos de la escuadra de Togo; las 8 cruceros acorazados: NISHIN - KASUGA - YAKUMO - AZUMA - 
dos unidades ligeras rusas tuvieron que retirarse, IZUMO - IWATE - TOKIWA - ASAMA 
pero el enemigo prefirió abandonar la empresa. 4 DiMSión:- contraalmirarito Uv 


Cuando finalmente los rusos consiguieron recupe- 4 cruceros protegidos: NANIWA - AKASHI 
rar su cazatorpederos encallado y lleno de muertos, Seteilcdió TAKACHIKO - NIITAKA 
la emoción se confundió con el entusiasmo. pee topecoras 





+4 

5d 

414 
-2%:212 
Ai -e-ciRE 


b-3 
Hr e 115A 


y MN» 
semis 


449 > Dm A 


ss. 9.» 


Rin > 


dro 25% 
pa > 


HIRA[L> 


Los cazatorpederos nipones 
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Port Arthur. De un grabado 
japonés de la época. 
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Arriba: el Askold, uno de los 
más famosos cruceros 
protegidos rusos de la escuadra 
de Extremo Oriente. 


Abajo: en las operaciones 
efectuadas para la conquista de 
Port Arthur, los japoneses 
sufrieron la pérdida de varias 
unidades, entre ellas la 

del acorazado Hatsuse en un 
campo de minas. 


En el centro de las páginas: el 
encuentro naval del 14 de 
febrero de 1904 ante Port 
Arthur, según una ¡ilustración 
de la época (foto G. Costa). 


En la página siguiente, abajo: 
una de las primeras víctimas 
de la moderna guerra de minas 
fue el acorazado Pobieda, que 
chocó con una mina japonesa 
en aguas de Port Arthur. 
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En las semanas siguientes, Makárov hizo acelerar 
los trabajos para la recuperación del Retvizan, que 
fue remolcado a la rada interna para proceder a su 
reparación. Se instalaron numerosas baterías para 
reforzar la defensa costera y el adiestramiento fue 
intensificado a todos los niveles. Entretanto, en el 
frente terrestre los rusos habían abandonado la línea 
del Ya-lu y estaban retirándose en la región monta- 
ñosa de Feng-huang-Cheng. Sin embargo, Togo 
había advertido el nuevo ritmo que los rusos impri- 
mían a las operaciones navales, y la necesidad abso- 
luta de mantener el dominio del mar lo indujo a 
tomar una vez más la iniciativa. Ordenó a Kamimura 
que regresara desde el Mar de Japón y montó una 
nueva base de operaciones en las islas Elliot, que 
sólo distaban 70 millas de Port Arthur. Al mismo 
tiempo, inició vastas operaciones de colocación de 
minas en las aguas frente a la base rusa, que propor- 
cionarían a Togo un éxito considerable. El 13 de 
abril, Makárov había efectuado una salida urgente 
con el Petropavlosk y el Poltava para apoyar a dos 
cazatorpederos rusos que combatían contra cruce- 
ros enemigos, mientras los demás acorazados se 





aprestaban a salir a su vez. Sin embargo, el almirante 
ruso tuvo que regresar a la costa, ya que unas 
humaredas al nordeste le indicaron que se aproxima- 
ba el grueso de la flota enemiga. En esta fase, el 
Petropavlosk chocó con una mina a las 09.53 horas; 
municiones y calderas hicieron explosión, y el acora- 
zado desapareció en menos de dos minutos, con casi 
todos sus tripulantes, incluido el propio Maká- 
rov. Había muerto, pues, el único hombre capaz de 
hacer frente a Togo. Este, durante todo el día 14, 
ordenó que sus buques enarbolaran la bandera a 
media asta, en señal de duelo por el valeroso ene- 
migo caído. 


Cerco y asedio de Port Arthur 


Los cruceros de Vladivostok se habían dedicado de 
nuevo, entretanto, a hostigar el tráfico mercante 
japonés, en vista de lo cual Kamimura fue enviado 
nuevamente al Mar de Japón. En el mes de mayo, se 
inició una nueva etapa de operaciones terrestres; el 
II Ejército japonés desembarcó en el Liao-tong y 
avanzó a través de la península, con la intención de 


cortar el ferrocarril Mukden-Port Arthur y aislar la 
plaza fuerte. 

En las horas precedentes al desembarco en el Liao- 
tong, Togo había conseguido bloquear parcialmen- 
te Port Arthur, hundiendo dos barcos mercantes, de 
los doce empleados, junto a la salida del canal. El 
desembarco, realizado en costa rocosa y con fuerte 
marejada, constituyó un ejemplo de pericia fuera de 
lo corriente, pero lo posibilitó sobre todo la ineficien- 
cia del mando ruso. Alexéiev, trasladado a Vladivos- 
tok, controlaba cada vez menos la situación. Sus 
órdenes al almirante Witthóff, que había sucedido 
provisionalmente a Makárov, para que se opusiera al 
desembarco con los torpederos, no tuvieron ejecu- 
ción práctica. En Port Arthur el ambiente era de 
depresión. La flota estaba momentáneamente bajo 
las órdenes de Witthóff, hombre laborioso y sumiso, 
pero privado de iniciativa y de elasticidad. El ejército 
estaba mandado por el general Stóssel. Entretanto, 
en Vladivostok aumentaba la tensión entre Alexéiev 
y Kuropatkin, mientras la presencia de tres almiran- 
tes para cuatro cruceros daba una clara indicación de 
la ineficiencia general. Vino a aumentar la confusión 











el nombramiento del sustituto oficial de Makárov, 
que recayó en el almirante Skrydloy; pero cuando 
éste llegó de Europa, Port Arthur estaba ya asediado, 
por lo que no tuvo más remedio que reunirse con los 
tres almirantes de Vladivostok. 

En San Petersburgo maduraba entretanto la deci- 
sión de preparar una 2.* Escuadra del Pacífico para 
enviarla, apenas estuviera alistada, en auxilio de Port 
Arthur. Los problemas eran enormes, tanto porque 
gran parte de las unidades debían ser construidas, 
como por la distancia de 20 000 millas que separaba 
el Báltico del teatro de operaciones, así como por la 
extrema dificultad de encontrar en Rusia marinos 
expertos y adiestrados. 

Contra el parecer de Kuropatkin, que hubiera queri- 
do abandonar Port Arthur y replegarse, Alexéiev 
prefirió conservar la plaza aunque fuese a costa de 
un asedio, para esperar la llegada de la nueva escua- 
dra. Witthóff accedió a desembarcar de los buques 
todos los cañones que no resultaran imprescindibles 
a bordo, a fin de reforzar las defensas de tierra. Ello 
significó para las dotaciones de los buques la confir- 
mación moral del fin de la escuadra. Se explica así la 
ausencia de toda iniciativa por parte rusa, cuando a 
mediados de mayo los japoneses se encontraron en 
una súbita crisis al perder simultáneamente los aco- 
razados Hatsuse y Yashima a causa de las minas, y el 
crucero protegido Yoshino debido a un-siniestro a 
bordo. Al finalizar este mes, mientras los dos ejérci- 
tos recibían refuerzos, la plaza fuerte fue atacada 
directamente desde tierra. 

Mientras los cruceros de Vladivostok conseguían 
todavía, en junio y julio, obstaculizar el tráfico de los 
mercantes japoneses, a pesar de la escuadra de 
Kamimura, la flota de Port Arthur sufría un lento 
pero duro castigo. La artillería japonesa disparaba 
contra la rada, y el Rervizan resultó alcanzado; el 
Sebastopol y el Bajan sufrieron asimismo averías al 
chocar con minas. Entretanto, Witthóff trataba de 
ignorar las órdenes de Alexéiev, que quería que los 
buques se trasladaran a Vladivostok. Ordenes teóri- 
camente correctas, pero que no podía ejecutar un 
hombre como Witthóff. Al final tuvo que intervenir 
el zar, con una orden tan decisiva como tajante. 





Arriba: el Retvizan, 
semihundido en Port Arthur. , 

5 
Abajo: el Poltava, j 
embarrancado en un bajío de 
Port Arthur. 


Á la derecha: otra de las 
bajas sufridas por la Marina 
japonesa en Port Arthur 


fue el acorazádo Yashima. 0 IN > Lo 
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